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EL LLAMADO

1 llamado de la naturaleza es algo

especial - “una marea del ser” como

lo describié Jack London en su
clasico de 1903 del mismo nombre. Todos
sabemos como es: la fuerza de las montanas,
la atraccién del mar. Es la energfa en el
interior que nos hace ver hacia afuera, hacia
el horizonte y més alld. Lo que nos hace viajar,
subir una montana, planificar una expedicion,
despegar y volar. Es lo que nos incita a
empacar y dar el primer paso de muchos.

En junio se llevara acabo la décima edicién
de la Red Bull X-Alps, una aventura convertida
en carrera que cautiva al mundo del parapente.
No es para todos, por supuesto, los vuelos son
increibles o demenciales, dependiendo del
punto de vista y la maquinaria de mercadeo
en torno a la carrera es, desde luego, una
maquinaria. Pero la esencia de la aventura y la
motivacién de los pilotos son auténticas. Las
habilidades de vuelo son fenomenales y cada
dia es una clase maestra de parapente alpino.

8

Es cierto que la carrera ha contribuido
a la evolucion del deporte, al impulsar el
desarrollo de equipos ligeros y ha marcado
la pauta para gran cantidad de carreras de
paramontaiiismo en todo el mundo. “Cuando
empiezas a caminar, no paras’, un piloto
Advance me dijo el mes pasado. “Te das
cuenta que todo el dia se convierte en una
aventura, desde la planificacién, la subida al
despegue y el vuelo. Incluso si solo haces un
vuelo corto, te sientes completo”.

La aventura en nuestros deportes puede
adoptar muchas formas, desde competir en
los Alpes europeos hasta volar distancia en
las llanuras de Chelan. Asi que si quieres
hacer la vuelta al lago Annecy o buscar tacos
en Los Angeles, nuestras maquinas voladoras
nos permiten responder al llamado de la
naturaleza.

iDisfruta este numero!

Ed Ewing, editor
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[w]4r[m] WE SHARE THE PASSION OF FLYING

- With the extensive product range, U-Turn offers a full-service sales-mix for
all areas of paragliding. Especially in the relevant entry-level and ascen-

E . ding classes LTF A and B U-Turn again and again launches spectacular
product innovations inspired by the inexhaustible know-how from the

extreme area providing maximum safety.
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Tailor-made for explorers!
The best balance of performance and weight in the sport class.

/ Ultralight 3,3kg

/ Efficient

/ Minimal pack size
/ High performance
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Fast, agile, bold/l

A cult above the restl

El ala ultraligera sport de Skywalk para
vuelos de distancia, la Spice 2, es una
EN-C disefiada para volar lejos y rapido
sin cansarse. Segtin Skywalk, despega
facil, es solida en vuelo y estable en el
cabeceo. Los frenos tienen poca presién y
tiene un sistema de pilotaje eficiente con
las bandas C. Estd hecha de Dominico
D10 con la més robusta TX-Light de
Skywalk en el borde de ataque. Disponible
en rojo o blanco en cuatro tallas, XXS
(60-87kg) ala M (95-117kg) y pesa entre
3,3kg y 3,8kg con bandas ligeras de
Dyneema; o unos 160g con las bandas
convencionales. 8 skywalk.info

XENMA 2

El arnés reversible ligero Xema 2 de Icaro
es para volar a diario y para hacer
paramontaiismo. Segun Icaro, es estable
y preciso para pilotar. Ademas, es cémodo
y con buen soporte y es ficil enderezarse
para aterrizar. La proteccién dorsal con
airbag tiene un resorte de acero que lo
infla completamente antes de despegar y
existe la opcion de una tabla Lightshield
contra las perforaciones. El contenedor de
paracaidas sirve para canopias de hasta
5,51. La mochila es cémoda para caminar
y tiene cintas de compresidn,
portabastones y portacasco externo. Kd
icaro-paragliders.com

SKY KUDOS 2

Sky anuncié que viene una Kudos 2 en
camino. La nueva EN-B baja es segura y
cémoda y es adecuada para quienes se
inicien en la clase EN-B, al mismo tiempo
que tiene buen potencial para volar
distancia para pilotos con “ambiciones
deportivas” Se concentraron lograr un
pilotaje excelente y tiene buen control del
cabeceo y frenos suaves que responden
bien. La Kudos original estaba hecha de
Dokdo N20, pero Sky usé la Skytex 38
mds duradera para la Kudos 2 sin afiadirle

peso: la talla M pesa 4,4kg. Estard
disponible en XS (55-70kg) a la XL
(99-125kg). M8 sky-cz.com




APCO VISTA V

La Vista V es la nueva EN-B de Apco para volar distancia. Es 700g
maés ligera que la IV y reemplaza tanto la IV como la IV Light.
Seguin Apco, la V tiene un borde de ataque mds limpio y mejor
tension en el extradds, lo que hace que infle mejor y tenga mas
rendimiento. Las nuevas bandas ligeras de cinta de 12mm tienen
un método de conexién ‘limpio y ligero’ entre las A y las C sin
mosquetones. La Vista V conserva la tela con silicona de Apco en
el extradods, pero tiene tela mds ligera en el intradés. Disponible
con bandas opcionales de paramotor y en cuatro tallas. I8
apcoaviation.com

DUDEK SOUL 2021

Este arnés carenado ligero de Dudek es un disefio completamente
nuevo para 2021 y la talla M pesa 3,5kg. Estd optimizado para
mayor comodidad y, segin Dudek, es mds estable que su
predecesor. Tiene tabla de carbono en los pies, espaldar ventilado,
proteccion de espuma de 15c¢cm y carenado trasero inflable. EI
paracaidas de emergencia tiene asa a la derecha. El parabrisas es
quita y pon, asi como el portainstrumentos que estd equipado con
un cortalineas. El Soul 2021 esta homologado bajo las normas EN y
LTF y estara disponible en cuatro tallas, S ala XL. M8 dudek.eu

SO YOU CAN FOLLaw
YOUR VISION.

w.u-turn.de




NOVATOS CONTRA CHRIGEL

Asistente: Tamires Diniz

Ala: Flow Fusion Light

Miembro de la policia militar brasilera, Antonio
no conoce los Alpes pero si sabe de distancia -

volé mas de 400km el afo pasado en Brasil.

Asistente: Stephane Garin

Ala: Advance Omega XAlps 4

La travesia de 1.500km de Damien por el
Karakérum en 2018 fue una aventura increible estilo

X-Alps con Antoine Girard - en alta montafia.
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a Red Bull X-Alps empieza el 20

de junio y estaremos enganchados,

como siempre, siguiendo el rastreo
en vivo del amanecer al atardecer y viendo

cada publicacién de Instagram de los pilotos

y sus equipos mientras vuelan, caminan y
corren por la gloria.

Este afo, habra 33 pilotos en la décima
edicién dando carreras a lo largo de una
ruta de ida y vuelta de més de 1.238km que
los llevara de Salzburgo al Mont Blanc y
de regreso. El piloto al que todos quieren
ganarle, por supuesto, es Chrigel Maurer,
que ha ganado la carrera seis veces. A

continuacién, los novatos de paquete que se
preparan para intentar destronar al campeé6n

Yy, quién sabe, uno de ellos podria hacerlo.

Asistente: Jules Croibier

Ala: Nova Xenon

El campedn de acro también hace distancia y
paramontafiismo. Con muchos seguidores en

redes sociales, cada movimiento serd examinado.

Asistente: Matthijs Groeneveld
Ala: Advance Omega XAlps 4

Vive en Interlaken, ideal para prepararse para la

X-Alps, también cruzé Nueva Zelanda de punta

a punta para un total de 1.700km.

Asistente: Amo Flitsch

Ala: Skywalk X-Alps 5

El atleta mas joven de la historia de la X-Alps.
Dirige la escuela Flugschule Steiermark. Gané la

Bordairrace Chiemsee en 2019.

Asistente: Alexis Reverchon

Ala: Ozone ZeoliteXD

Una de las dos mujeres en la carrera, es una
piloto de competencia experimentada y quedé
de 6ta en la Superfinal de la PWC de 2017.

Asistente: Matthias Kraus

Ala: Advance Omega XAlps 4

Novato de Alemania que vuela desde 2015.
Afirma que sus fortalezas son su condicién fisica

Yy su equipo.



Asistente: Fiorenzo Graziano Asistente: Tetsuo Kogai Asistente: Johannes Helleland
Ala: Nova Xenon Ala: Nova Xenon Ala: Advance Omega XAlps 4

Campeén italiano con apenas 17 afios y un as, Instructor y de la nueva generacién de pilotos de Atleta de alto rendimiento y piloto que vive y

su pedigri es inigualable - su padre Luc ha sido Japén. Ha ganado carreras de paramontafiismo vuela en las montafas de Noruega. Ha entrenado

campeén del mundo en dos ocasiones. en Japén y ha volado distancia en EU y Australia. con el veterano Antoine Girard.

Asistente: Andrey Bukin Asistente: André Glauser Asistente: Joél Bruchez

Ala: Skywalk X-Alps 5 Ala: Advance Omega XAlps Ala: Ozone ZeoliteXD

Experto en expediciones de aventura y asistente Vuela desde 2016 y compitié en el Eigertour Piloto exitosa de competencia con varios récords
durante la X-Alps de 2019, Andrei ha volado y 2020 y terminé empatado de tercero con otro mundiales de distancia - en 2020 se convirti6 en

escalado en los Alpes, el Himalaya y el Pamir. joven novato, Thomas Friedrich. la primera mujer en volar mas de 500km.

Independencs
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ESCOGE TU ARMA

uando los pilotos se alinearon para la primera Red Bull
X-Alps en 2003, algunos llevaban botas. Todos tenfan alas
convencionales y ninguno sabia lo que le esperaba. La ruta
era de 772km, desde Dachstein en Salzburgo hasta Ménaco con una
sola baliza en Verbier, Suiza.
Kaspar Henny, guardabosque suizo convertido en competidor e
instructor, completd la ruta en menos de 12 dias. Dav Dagault (FRA) y

Stefan Bocks (GER1) terminaron de segundo y tercero, respectivamente.

En aquel entonces, le dijeron a los pilotos “cuando no vuelen,
caminen” y eso hicieron. No habia reposo obligatorio, asi que la
idea de un viaje vivac romantico quedé descartado la primera
noche cuando varios pilotos caminaron 20km durante la noche. “Se
perdié parte del disfrute de esta aventura y el apuro se apoderé de

la competencia’;, dijo entonces Dav Dagault, que habia planificado
acampar en la montana todas las noches pero terminé compitiendo
contra los demds. Habia nacido el espiritu X-Alps.

Cuando Henny participd, vold con una Gradient Avax RSE, un ala
de competencia convencional de la época con 6,4 de alargamiento
que pesaba 6kg. Hoy en dia, las alas pesan menos de la mitad. De
hecho, si cargas un equipo de la décima edicién, te sorprenderd lo
liviano que se siente ya que los equipos completos pesan 7-8kg.

La revolucién en equipos que trajo la X-Alps y el auge de las carreras
de paramontanismo que siguié cambiaron el parapente para siempre.
Actualmente, las marcas pasan todo el afio trabajando en su ala para
la X-Alps y los pilotos se comprometen de lleno. Para algunos es un
trabajo, para otros es pasién. Sea como sea, ya nadie usa botas.

La mejor, mejorada, dice Advance
de la cuarta encarnacién de la
exitosa Omega XAlps. La XAlps

4 (EN D) es nuevamente una dos
bandas con 6,95 de alargamiento

y 63 celdas. Pesa 3,3kg y es 200g
més ligera que la 3. Tiene mejor
rendimiento y el pilotaje deberia
ser mas agradable, segiin Advance.
Chrigel vuela Advance, al igual que
un tercio de los pilotos de este afio
- un gran voto de confianza.
¢Quién la vuela? de Dorlodot,

Lacaze, Bramfitt, Lacher,

Durogati, Grossrubatscher,

Graneng, Coconea, Maurer, Von
Kanel, Ksmpf, Niibel
¢Esta a la venta? Si, pronto, en

tres tallas.
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La primera dos bandas de
Skywalk. La marca ha patrocinado
varias ediciones de la carrera y

la gané una vez cuando Maurer
volé Skywalk una temporada. La
X-Alps 5 es EN-D entres tallas

y “esta perfectamente adaptada

a la carrera’, segiin Skywalk.

Es relativamente modesta:
alargamiento de 6,57 y 68 cajones.
La talla XS (22m?, 70-85kg) pesa
3,1kg, un peso moderado. También
vendra una talla mas grande.
Skywalk no sabe cuando estara
disponible, pero esta en desarrollo.
¢{Quién la vuela? Guschlbauer,
Oberrauner, Friedrich, Anders,
Garza, van Schelven, Mashak

¢Esta a la venta? Todavia no.

Su nombre proviene de la exitosa
ala de competencia de 1995, la
nueva Xenon dos bandas fue
desarrollada y probada por el
veterano Toni Bender, entre otros,
en colaboracién con la estrella del
acro Théo de Blic. Actualmente,
Nova no es conocida por sus

alas de alto rendimiento, por lo
que este proyecto representa

un cambio de la compafiia. Esta
homologada EN-D en las tallas
17 y 18, pesa 3,15/3,3kg con 65
cajones y alargamiento de 6,7.
Vienen dos tallas mas.

{Quién la vuela? Théo de Blic,
Nicola Donini, Ken Oguma

¢Esta a la venta? Si, las alas de

serie estaran disponibles en agosto.

Una adaptacién de la Leopard
EN-D, existe desde 2019 cuando
Chikyong Ha compitié con una.
Tiene 86 cajones y alargamiento
de 7,1. Es mas pesada que otras

y la talla XS pesa 3,8kg. La meta
de Gin era reducir el peso sin
sacrificar el rendimiento de la
Leopard. Gin patrocinaba la
carrera anteriormente, pero ahora
solo tiene un piloto. El jefe de
Gin, Gin Seok Song dijo: “No fue
adrede. Invertimos mucho en la
X-Alps durante mucho tiempo,
pero decidimos dejar de hacerlo
hace unos afios. Esperamos
participar mas a partir de 2023".
¢Quién la vuela? Nick Neynens

¢Esta a la venta? Si, en dos tallas.




Después de su debut con la
Maestro X-Alps EN-B en 2019,
Phi disefié su primera dos bandas,
la Scala X-Alps. Esta homologada
EN D y pesa 3,35kg en la talla

de Ogi (17,7m? proyectados). Es
lo que Phi llama una 2x2: tiene
apenas dos lineas en cada banda,
mads una linea hacia el estabilo y el
freno. Tiene 78 cajones y 6,77 de
alargamiento. Phi afirma, “la mas

ligera en relacién a la cantidad de

cajones” (¢importara durante una

caminata de 2.000m de desnivel).
Lanzaran una talla mas grande con

19m? de superficie proyectada (las

superficies planas son de 20,5 y 22).

¢Quién la vuela? Ogisawa

¢Esta a la venta? Si, en dos tallas.

Disefiada para la X-Alps, la
segunda generacién de la Klimber
es una EN-D dos bandas. Es una
de las mas ligeras, con apenas
2,7kg, 6,95 de alargamiento y 64
cajones. Es mas ligera y compacta
que su predecesora. Tiene una
nueva estructura interna, varillas
de nitinol en el borde de ataque

y un perfil con estabilizacién del
cabeceo. Gavin McGlurg le dice
“animal hambriento por kilémetros”
(éo hablaré de si mismo) por la
energia y rendimiento que tiene
acelerada. “Es peso pluma, precisa
y responde bien”.

¢Quién la vuela? Gavin McClurg
¢Esta a la venta? Si, en tres tallas

y dos colores.

La dnica EN-C en la carrera y el
debut de Flow en la X-Alps. Tiene
un disefio de suspentaje hibrido
3/2 con una banda B flotante que
permite un pilotaje mas suave

con las bandas traseras y da la
sensacién de una dos bandas. La
talla S pesa 3,6kg con 68 cajones
y alargamiento moderado de 6,35.
Flow esperaba dedicarse a una dos
bandas ligera, pero se quedaron
sin tiempo - Nick Neynens iba

a volarla, pero en cambio volara
Gin. Cabe resaltar que a este nivel
el rendimiento cuenta, asi que estd
en apuros.

¢Quién la vuela? Antonio Filho
¢Esta a la venta? Si, en tres tallas

y dos colores.

Ozone no se arriesgé y revelé
recientemente que mientras dos
pilotos (Gierlach y Mittanck)
volaran la Ozone Zeolite
convencional, Pinot, Outters,
Genovese y Margelisch volaran
una nueva versién, la ZeoliteXD.
JC Skiera de Ozone nos dijo:

“En la ZeoliteXD usamos una
combinacién de telas nunca antes
usadas en parapente. Esta pesa un
poco mas de 2,4kg en la talla S. Es
un ‘ala conceptual para la carrera
que no saldré a la venta pero
servird para investigar equipos
ligeros para el futuro”. Es la mas
ligera de la carrera.

¢Esta a la venta? No, solo la

Zeolite convencional.
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AL DESNUDO

FERDY VAN SCHELVEN

No he vivido en Holanda en afios, pero
por quinta vez seré el tinico atleta holandés
en la Red Bull X-Alps. Vivi en Ardennes, en
Bélgica durante afios y vivo en Veysonnaz,
Suiza desde 2017.

Extraiiaba los X-Alps. No competi en 2019
porque necesitaba saber si queria competir
de nuevo. Segui la dltima edicién y me di
cuenta que me hacia falta. Cuando volaba en
esa época sentia que estaba de nuevo en la
carrera, pero regresaba a la comodidad de mi
casa en la noche. Extranaba el ambiente, el
hecho de que te animan a seguir.

Este aiio, mi esposa Nicole y yo tuvimos un
bebé. Hace falta mucho tiempo. Si tenemos
otro, seria complicado volver a competir, asi
que ahora es buen momento.

He disfrutado nuevamente el reto de
entrenar. Todavia no estoy tan viejo, puedo
competir. Entreno lo mas que puedo,

que no es facil con el bebé. No tengo un
entrenamiento programado como muchos.
No me gusta estar limitado. Procuro
divertirme cuando entreno y me aseguro de
no entrenar mas de lo debido.

No tengo muchos patrocinantes. Skywalk
me patrocina el ala, el arnés y un paracaidas.
Tengo una casa rodante y competir es gratis.
En cuanto a lo demds: viajar, entrenar,
hospedaje y asistentes, cuesta dinero. Si
quieres concentrarte 100% en la carrera, hace
falta un patrocinante. Pero no soy bueno en
mercadeo para venderme ante patrocinantes.
Me siento un poco culpable cuando me dan
dinero para competir.

Siempre me sorprendieron mis resultados
después de cada edicion. La dltima

vez, en 2017, mi meta era hacer lo mejor
posible. Terminé de cuarto. Me parece raro
quedar tan bien. En mi mente, el primer
lugar simplemente no es factible. Pero voy
a intentar dar lo mejor de mi, sobretodo
cuando esté a la cabeza del grupo. Me
encantaria quedar entre los diez primeros.
Espero no terminar de 25 o algo asi. Pero

a veces hace falta suerte. Los errores mas

pequeios son los que hacen una gran
diferencia.

No espero milagros. Es casi imposible
ganarle a Chrigel. El y otros entrenan casi
100% de su tiempo. Chrigel entrena 3000m
de desnivel diarios. Yo me contento cuando
puedo hacer 1000m después del trabajo en la
tarde. Hago lo que puedo, pero no soy atleta
profesional.

No hay nada en particular que me aterre.
Si fuera asi, no competiria. Sé qué esperar.
Es agotador, los dias son largos y se duerme
muy poco, pero una vez que encuentras

el ritmo est4 bien. Estoy ansioso de hacer
vuelos hermosos. Espero que el clima sea
favorable y que podamos descubrir nuevos
lugares.

Mi esposa Nicole es mi asistente, como

la Gltima vez. Es principalmente una
decisién practica. Me dard apoyo mental,
alimentacién y conducird el auto. También
me dard masajes y ese tipo de cosas. Mi
otro asistente es mi buen amigo Raphi. Es
gufa de montafia y también es piloto. Puede
ayudarme fisicamente y con la planificacién
de la ruta. Otro amigo revisa el clima. Lo
hizo en carreras anteriores desde casa, pero
ahora viaja con nosotros.

Mi fortaleza son mis decisiones
independientes. La mayoria de las veces
tengo mis propias ideas acerca de los
despegues y no necesito consejos de dénde
volar. Dependo menos de mis asistentes que
otros pilotos.

Tengo muchas ganas de ver otra vez a
todos. Hay mucha solidaridad y amistad.
Pocos de los atletas son muy serios, mientras
que la mayoria son muy abiertos y se ayudan
unos a los otros. Al principio de la carrera
estamos todos juntos, después uno puede
quedarse solo. Seria genial poder correr de
nuevo con mi amigo Tom de Dorlodot. Pero
no voy a esperar a nadie cuando tomen una
mala decisién. K

Entrevista de Maaike Zijderveld

MAC PARA

Emnergize Your ILife



ANITAN PLANO

Lake Chelan. La mejor época para volar
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aqui es a mediados de verano
Foto: Nick Greece

CHELAN

El campeén estadounidense Nick Greece nos da una vuelta por esta meca del vuelo en llano en Estados Unidos

helan, Estados Unidos es uno de los

mejores lugares de competencia en llano

del mundo. Todos los ainos, Matt Senior,
sin lugar a duda el mejor director de competencia
del mundo, organiza el campeonato nacional en la
zona. Los pilotos vuelan por paisajes increibles con
llanuras, rios, montanas, lagos antiguos y trigales.
Esta topografia tnica fue creada por inundaciones
glaciales hace millones de afios y mientras que
muchos creen que la zona de vuelo es plana, esas
inundaciones crearon un terreno con cafiones
profundos y barrancos muy variados y son los
disparadores y las mechas para que el aire salga
disparado hacia arriba para que vuelen los pilotos.

+Qué lo hace especial?

Chelan ofrece condiciones de vuelo sin
precedentes con remolinos enormes que marcan
las térmicas y un lago para cuando no se vuela. Se
pueden hacer vuelos viento en cola largos bajo calles
de nubes cuando hay viento o tridngulos enormes
en llano sin viento o sobrevolar la parte oriental de
la cordillera de las Cascadas con viento sur suave.

Térmicas de +7m/s y techos de 4000m es normal en
dias buenos. El despegue estd a 1.000m.

Lo basico

La mejor época para hacer vuelos largos en
Chelan es en primavera y otofio. Mediados de
verano es la época con clima constante. Una vez
que remontes sobre el despegue y hayas cruzado al
otro lado del borde (Rim), no faltardn aterrizajes.
La tierra es como talco, asi que a pesar de haber
remolinos, generalmente es senal de que el dia estd
funcionando. Los pilotos avanzados, a al menos
400m del suelo vuelan directamente hacia los
remolinos con la esperanza de cazar al dragén. Las
térmicas pueden ser de entre +2m/sy +9m/s.

+Cual es el secreto para volar bien?

La clave es estar alto sobre Chelan Butte para
que cuando cruces hacia el borde de la meseta
(Rim) puedas continuar hacia la llanura. Ten
suficiente altura para buscar, al menos 700m, antes
estar desesperado para asegurar que vueles bien.
Vuela hacia los cables de alta tension en el llano



después del borde ya que generalmente desprenden.

Mantente alejado de Sefior Frogs en la noche para
que estés descansado para volar: no puedes volar
con las dguilas si te quedas despierto con los bthos.

¢Cuales son las rutas clasicas?

Con cero viento, un cldsico es un tridngulo FAI
de 100km. El quid es cruzar el rio y remontar en el
llano, después usa el viento a tu favor.

Con viento S/SE, lo mejor es hacer la ruta de
Methow. El punto dificil es rodear Goat Mountain
en la entrada del valle Methow. Sé paciente y
mantente alto cuando te acerques a Pateros/valle
Methow. El viento generalmente es mds fuerte y
las térmicas son mds dificiles de encontrar. Esta
ruta funciona bien con viento sur y hasta este y no
hace falta salir tan alto del despegue.

Con viento sur fuerte, vuela hacia el norte por
el Expreso Canadiense durante més de 100km. No
hay rios que cruzar pero dificil sin viento.

Con viento de oeste, prepdrate para cruzar el
estado por la Travesia Henzi. Esta ruta es mds fécil
con pilotos que te marquen las térmicas. Mantente
cerca de la carretera. Sigue la autopista 2 hasta
que vaya hacia el norte, después ve hacia la 190 y
mantente al sur del espacio aéreo de Spokane. Se han
hecho vuelos de més de 300km en esta direccion.

¢Algan peligro?

Ten cuidado en el despegue cuando haya viento
cruzado y coloca siempre el arnés sobre el ala si la
dejas en coliflor. Los remolinos en Chelan Butte
son colosales y han lastimado a mucha gente. Si
oyes a alguien gritar “Dusty!’, mira a tu alrededor y
ayuda a quien lo necesite. Es en serio.

¢Como contacto a los locales?

Los pilotos generalmente acampan en el
parque Lake Chelan o se hospedan en alguno de
los tantos hoteles o AirBnB en Chelan. El club
local esta en Telegram (Lake Chelan Flyers) y
su pagina web tiene muchisima informacion
(lakechelanflyers.org).

¢Qué es lo que mas te gusta de Chelan?

La variedad de rutas, los vuelos largos en llano
con calles de nubes excelentes y terreno marciano,
el lago cuando no se vuela y los amigos que vienen
cuando Matt Senior organiza una competencia. Il

El Ozone Chelan Open 2021 se llevard a cabo del
10 al 16 de julio. La competencia es para alas
hasta EN C y es para pilotos que se inicien en la
competencia. Nick Greece estard presente dando
los briefings
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ALUZY SOMBRA

Guillaume Chatain observa ambas caras de
Pic de Morgon (2.324m) en el sur de Francia.
Foto: Antoine Boisselier

VOLAR EN

EL SOTAVENTO

medida que empiezas a acumular

mas experiencia en montafa, veras

que es normal volar en el sotavento.
Es bueno saber hacerlo, pero si estas
empezando hay varias cosas que deberias
tomar en cuenta antes de lanzarte.

Turbulencia

Apenas nos iniciamos en los vuelos de
distancia, lo inico que hacemos es volar en
turbulencia. De hecho, la buscamos todo el
tiempo: las térmicas generan turbulencia y
en dias activos la turbulencia estd en todos
lados.

Lo que deberias aprender a diferenciar
como piloto es el nivel de turbulencia
con el que te sientes comodo y qué nivel
concuerda con tu nivel de pilotaje activo.
Por ejemplo, si estds tranquilo dentro
de una térmica de +3m/s, entonces
probablemente estés tranquilo dentro

de la turbulencia de un sotavento con
viento meteo de hasta 10km/h. Si estas
tranquilo dentro de una térmica de +5m/s,
probablemente puedas con el rotor de un
viento meteo de 15km/h, etc.

Estas cifras no son para nada definitivas,
solo las uso de ejemplo. Mi limite es de 25-
30km/h, nivel al que puede esperarse que sea
bastante incémodo y que tendrés que evitar
colapsos grandes. No es algo que elija hacer
con frecuencia.

Una vez que hayas descifrado el limite de
cuando aventurarte o no a un sotavento, ;qué
mds deberias buscar?

Evitar hordes afilados

Es un consejo para la vida en general,
pero es importante para volar en sotaventos.
Cuando vuelas distancia ya deberias
saber que los bordes afilados crean mds
turbulencia que los redondeados. Si vas



a entrar a un sotavento y ves el borde de

un acantilado, debes separarte mds que si

la montana fuera redonda. Recuerda, la
turbulencia sera mds fuerte mientras mas te
acerques al borde.

Una vez que te hayas alejado unos 100
metros del borde la montana, empezarés
a sentir un poco de turbulencia y una vez
que estés detras de la montana podrds
acercarte de nuevo y volar por esa cara
con normalidad. Deberias estar lejos de la
turbulencia.

Cada vez que te acerques a la cumbre,
empezards a sentir nuevamente el efecto y
deberias separarte del relieve y dejar mayor
margen para regresar al aire mds laminar y
hacer la transicién hacia la siguiente ladera.
De hecho, cuando estds completamente en
el sotavento y protegido por la montaria
puede que te parezca que las térmicas son
mds suaves que en el barlovento, donde se
mezclan con el viento.

Cuando aventurarse
Solo porque el sotavento esté soleado
no significa que funcionard. Si el sol acaba
de pasar a calentar las caras oeste, pero las
térmicas no son lo suficientemente fuertes en
las caras oeste ara combatir el viento, puede
que el viento meteo se deslice por encima
de la montana y descienda y lo inico que
encuentres es una descendencia enorme si te
aventuras hacia esa cara demasiado pronto.
Lo mismo aplica hacia el final del dia.
A medida que empiezan a debilitarse las
térmicas, en algiin momento el viento meteo
no se bloqueard mas y habra descendentes en
la cara sotaventada.

Vigilar la altura

Solo porque el viento meteo sea de
10km/h y esté dentro de tu tolerancia,
no quiere decir que todos los rotores que
encuentres lo estén. Cuando empiezas

Malin Lobb es instructor de parapente y da cursos

SIV en Flyeo en Annecy, Francia, flyeo.com

a descender por debajo de cierta altura,
entrards a la influencia de la brisa de valle y el
viento podria llegar ficilmente a 25-30km/h
y tomarte por sorpresa.

Asi que, apenas empieces a ampliar

tus horizontes de vuelo en montana, a
continuacién un resumen de lo que debes
obviar y lo que debes considerar:

« No te aventures a un sotavento si el
viento meteo generard turbulencia
superior a tus habilidades.

+ Cuando pases detrds de la montana
hacia el sotavento, separate y mantente
alejado del relieve. Asegtrate de no
separarte demasiado tiempo o no
encontrards la mejor ascendencia.
Puedes acercarte a la montaiia apenas
sientas que se calme la turbulencia,
después de 100-200m.

+ Mantente alejado de los bordes afilados.
No importa si es un borde afilado o
viento mds fuerte, ambos significan
que deberias separarte mas del relieve
cuando entres en el sotavento.

« Una vez que estés protegido por la
montaiia, vuela como siempre. Solo
deberds estar consciente que si te
acercas a la cima o los laterales de una
montafia ya no estards dentro de la
burbuja protectora. Si la montana tiene
forma de cono, el viento la rodeard
por los lados y puede que no haya esa
burbuja protectora. De ser el caso,
puede que encuentres convergencia
fuerte lejos de la ladera donde se
encuentran las dos masas de viento,
pero esa es otra historia.

+ No vayas hacia el sotavento demasiado
temprano porque las térmicas tienen
que ser lo suficientemente fuertes para
contrarrestar el viento meteorolégico.

Lo més importante de todo es que te
diviertas. Si no lo estas disfrutando, jno lo
hagas! @

SKYMAN

wwwskyimaheee

DESCUBR H

NUEVOS SENDERC

CON PARAPENTES ULTRALIGEROS
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LE GRAND TOUR DU LAG

AVISTA AL NORTE

No podria ser mas clsico. Jérdbme Maupoint viendo el
norte hacia el lago Annecy, al final del Grand Tour. Se
encuentra en el punto | del mapa

»VISTA AL SUR

Encima de Dents de Lanfon (D), viendo a
La Tournette (2.315m)
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bicado en los Alpes del Norte, el

lago Annecy es una de las zonas

de vuelo més famosas de Francia.
Alejada de la cordillera principal de los
Alpes, la parte norte del lago estd rodeada
de una llanura con colinas que se extiende
hacia el norte hasta el Jura, con el macizo de
Bornes que se alza hacia el este y el macizo
de Bauges hacia el oeste. El valle principal de
Annecy se extiende unos 30km en direccién
sureste hacia el Beaufortain y los macizos
mas grandes. Su geografia le permite a
los pilotos de distancia volar por rutas en
diferentes direcciones segin las condiciones.

Alo largo de los aios, se ha desarrollado

una gran infraestructura en torno al vuelo

libre, en particular el despegue principal
de Col de la Forclaz y el aterrizaje en el
pueblo de Doussard. El parapente es parte
importante de la economia de la region,

y existen muchas escuelas enfocadas en
biplazas e instruccién. Ademas de haber
turistas en biplaza y pilotos que vuelan
distancia y hacen cursos de incidencias
(SIV), Annecy ha sido sede de gran
cantidad de competencias, desde eventos
de paramontafismo de fin de semana hasta
campeonatos mundiales de dos semanas.

Temporada

La temporada de vuelos de distancia va
desde principios de primavera hasta finales



de verano con posibilidades de hacer vuelos
interesantes también a principios de otofio.
Desde abril hasta principios de julio, las
condiciones generalmente son favorables
para hacer vuelos de distancia largos por
los diversos macizos montafiosos cercanos.
Debido a la topografia de la cuenca de
Annecy, no hacen falta techos muy altos para
desplazarse entre los diversos relieves.
Debido a que el valle se abre hacia
la llanura y la altura de las montaas
intermedias de los picos que lo rodean,
el terreno de juego aéreo estd sujeto a la
influencia del viento norte que refuerza las
brisas térmicas. No obstante, los despegues
de Annecy estan relativamente bien

protegidas de los flujos de sur, que ralentizan
la formacién de la brisa de valle.

Annecy es una zona muy cémoda para
pilotos que busquen hacer sus primeros
vuelos de distancia en montana, hacer
sus primeras transiciones y remontar por
barloventos. También es un lugar adecuado
para pilotos mds experimentados que
quieran aprovechar térmicas de sotavento,
convergencia y otras ventajas de la aerologia
alrededor del lago.

Le Grand Tour

En el valle de Annecy, el aire sopla en
un patrén cldsico desde la llanura hacia las
montafas, de norte/ noroeste a sur / sureste.

La intensidad y altura de las brisas estan
estrechamente relacionadas a la inestabilidad
y actividad térmica dentro del fondo de
los valles cercanos, asi como el viento
predominante.

Los despegues principales de Planfait
y Col de la Forclaz estén en caras oeste
y permiten empezar a volar en térmica a
aproximadamente 12:30-1:00pm y terminar
a casi la puesta del sol. Por ende, es posible
volar alrededor del lago aprovechando las
brisas térmicas para volar por las caras oeste
que generan térmicas toda la tarde.

A lo largo de los anos, la vuelta al lago se
ha convertido en una ruta clasica en Annecy
con las variantes del “grand tour” y el “petit
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ADEREVISTA
Vista al sur sobre la ciudad de Annecy. La vuelta clsica
empieza al extremo izquierdo y pasa por las colinas

» »VUELO DE ALFABETO

Despega en A, después dale la vuelta al lago por B,
C,D,E, F G, Hel, para después cerrar la vuelta y
regresar a J o aterrizar en K. El Grand Tour es de unos
45km

tour”. Sigue las letras en el mapa para navegar
por la ruta.

A) Despega de Col de la Forclaz a 1.240m.
Esto te permitird encontrar térmicas
rdpidamente para ganar altura por el relieve
hacia Rocher du Roux (B). La fuente de la
térmica principal es una zona mds abajo
de la ladera debajo del despegue y por ello
es normal ver a los pilotos remontar en
térmicas bastante alejados del relieve. Una
vez que empiece a soplar la brisa en la tarde,
la parte baja del relieve puede ser incémoda y
turbulenta, sobretodo si estas al sur del Col de
la Forclaz (A) y los restaurantes, a lo largo del
acantilado pequeno y la ladera enorme que
desciende direccion al aterrizaje (K).

B) ;Bienvenidos a Rocher du Roux 1.500m!
Ya remontaste del despegue, asi que ten
paciencia para partir lo suficientemente alto
y hacer una transicién alejado del relieve.
Mantente alerta porque la cantidad de
biplazas, alumnos y otros monoplazas puede
ser impresionante.

C) Un poco més tarde, una térmica
bastante vigorosa puede esperarte en el valle
pequeno al principio del precipicio que sube
hacia la cima de Lanfonnet. No siempre es
cémodo contra la brisa y hay que escoger
entre acercarse al relieve para aprovechar
el viento termodinamico o volar rumbo al
norte por encima de los drboles. Entenderds
mejor el valor de ser paciente al inicio de la
transicion anterior.

D) Los famosos Dents de Lanfon, a los
que les llegards por su pilar sur, pueden ser
bastante turbulentos con viento norte fuerte.
Dentro el mismo patrén que el mencionado
anteriormente, las térmicas se forman en
los valles protegidos del viento y se aceleran
por las laderas empinadas para encontrarse
con la brisa o el viento meteoroldgico de
diferentes direcciones. La altura a la que
salgas de Dents de Lanfon determinard la
altura de llegada a la cara sur de Veyrier.

E) Es posible encontrar convergencia
durante la transicién hacia Mont Veyrier.



Brisa de valle

Brisa de valle

Si estds demasiado bajo para pasar
directamente por encima de la cresta 'y
llegar a la cara oeste, pasa con cuidado hacia
la cara oeste rdpido para llegar rapido al
barlovento y al viento dindmico y térmico
para mantenerte. Recuerda siempre anticipar
la altura y mantener a la vista aterrizajes
alternos (relativamente pocos) cerca del
lago entre el despegue de Col de la Forclaz
y Dents de Lanfon y después a lo largo de
Mont Veyrier. Desde ahi, el precipicio abre
sus brazos para que puedas volar hacia el
extremo norte de Mont Veyrier. En dias
excepcionales, es posible hacer la transicién
desde Col de la Forclaz (A) hasta el extremo
norte de Mont Veyrier (F) sin girar ni una
térmica.

F) Este es uno de los puntos criticos de
la ruta, el principio de la transicion para
cruzar el lago y evitar el espacio aéreo
de la CTR de Annecy (prohibido desde
el suelo hasta 1.065msnm). Para més
presién, es mejor planificar llegar al otro

Brisa de valle

lado del lago con un poco de margen. Los
desarrollos urbanisticos han consumido
buena parte del relieve que se usaba en el
pasado. jAfortunadamente, el rendimiento
de las alas ha evolucionado en la direccién
correcta!

G) Entre la orilla del lago y la zona G, hay
algunos aterrizajes alternos antes de llegar
a una zona mds agricola. El pie de la ladera
es bastante pronunciado hasta Quintal,
mientras que mas alto la meseta boscosa
se alza y asciende lentamente hasta la cima
de Semnoz (H). A veces, la cara este sigue
activa al principio de tarde y es bastante
favorable con viento de noreste. Puede
que haya que ser paciente para avanzar
lentamente y derivar con las térmicas sobre
el bosque.

H) Hay una meseta, una pendiente poco
pronunciada y finalmente llegards a una
topografia mds generosa. Ahora tendras
que pasar al otro lado (evitando la zona de
minialas). Mientras mds fuerte sea el viento
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FLYING IQ

de oeste, mas altura necesitards para evitar
la descendencia al principio de la transicién
hacia Roc des Boeufs (I).

I) La cara oeste de Roc des Boeufs puede
ser dificil si llegas demasiado dentro de
la segunda mitad, en el bosque, por tener
pendiente suave y estar enfrentada a la
brisa de valle de Annecy. El resultado
podria ser tener que buscar un aterrizaje
rapidamente. Apunta en cambio a la
parte superior de la cresta del lado oeste.
También, puedes estar bajo en la parte

norte de Roc des Boeufs pero estards mejor

ubicado para remontar por la ladera con
la brisa. Hay dos lineas de alta tensién que
dividen Roc des Boeufs de oeste a este:
imantente alerta! No dudes en regresar a
la linea de alta tensién mds al norte antes
cruzar hacia el lago para que hagas una
buena trayectoria aprovechando la brisa
del valle para llegar hasta el despegue de
Col de la Forclaz.

J) Cuando llegues a la zona de dindmica
por debajo del despegue, concéntrate en la
zona cerca del mismo y del restaurante que
se ve en Col de la Forclaz. Mds abajo y un
poco mds hacia el norte, te encontrards con
descendencia y turbulencia de la térmica
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que se desprende detrés del acantilado de
Balmette. Un poco més al sur del restaurante,
la ladera rocosa que desciende hacia el lago
es bastante turbulenta una vez que empieza a
soplar la brisa de valle. Una vez que llegues al
despegue, jtambién puedes regresar a Rocher
du Roux!

K) Durante el cruce del lago, el aterrizaje
en Doussard es siempre una opcién. No
cruces la zona de entrenamiento de los
cursos SIV cerca del muelle en Doussard
(salvo en julio y agosto que no hay cursos). El
aterrizaje de Doussard es lo suficientemente
grande para aterrizar con facilidad. No
derives demasiado detrds del terreno ya que
la brisa moderada podria dificultar regresar
al aterrizaje.

Le Petit Tour

Si las condiciones no son las idéneas,
siempre habrd la posibilidad de hacer una
vuelta mds corta llamada Petit Tour du Lac.
Para ello, sigue la misma ruta desde Col de
la Forclaz (A) hacia Dents de Lanfon (D)
después, cruza directamente hacia (I) y
mantente del lado oeste de la cresta de Roc
des Boeufs. El regreso hasta Col de la
Forclaz (J) idéntico. I

AAPULSO

Remontando sobre Roc des Boeufs,
la letra | en el mapa

Fotos: Jéréme Maupoint




Nuevos colores, nuevo disefio.

Nova presenta por primera vez su
nuevo disefio de velas con el novisimo
DOUBLESKIN.

SINCE 1989

DOUBLESKIN - Hike & Fly minimalista

Tres bandas | 33 cajones | Alargamiento 4,4 | Peso: 2,1 kg - Talla 17 (55 - 90 kg PTV) | EN/LTF A

EI DOUBLESKIN pesa sélo 2,1 kg (talla 17) y es por tanto el parapente con extradds e intradds mas ligero
del mundo®, con un volumen muy pequeno cuando va en la mochila y una delicia en el aire gracias a que su
aerodinamica es mejor que la de una vela de simple superficie. Subir con el DOUBLESKIN a la espalda se
disfruta igual que cuando se vuela o se aterriza con él. Disponible en tallas 17/20/23.

NOVA

30 years of airtime

(*para una misma superficie en planta, con homologacién EN y equipado con las bandas Ultralight y sin

contar los parapentes de simple vela. A fecha junio de 2019)



Rafaga en el despegue de Manilla, Australia
Foto: Tex Beck

mytro, un lector, nos hizo varias
preguntas interesantes con relacion
a las rafagas de viento:

1. Las previsiones incluyen velocidad del
viento y rafagas. El viento es el viento
meteo, pero ;qué hay de las rafagas?
;Tienen una naturaleza ‘meteo’ similar?

2. ;Cémo se forman esas rafagas?

3. ;Cudanto duran y qué distancia recorren?

4. ;Se sabe de patrones de extensién o
difusion de las rafagas?

Son preguntas validas de un fenémeno
meteoroldgico que conocemos
conceptualmente, pero los detalles de su
dindmica siguen siendo un misterio.

¢Queé es una rafaga?

Una rafaga es un aumento repentino local de
la velocidad del viento inferior a 20 segundos.
Al viento meteo se le llama formalmente
viento sindptico. Es viento generado por
gradientes de presion a gran escala que
evolucionan durante dias. Todos hemos visto
las isobaras en un mapa meteorolégico - son
un ejemplo de los gradientes de presion a
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ENTENDER

LAS RAFAGAS

escala sindptica. Mientras mds cerca estén las
isobaras, mds fuerte serd el viento sinéptico.

Los modelos de previsién meteoroldgica
globales muestran bien el viento sinéptico,
mientras que los modelos regionales, con
mayor resolucién, muestran algunos aspectos
del viento a mesoescala (escala intermedia).
Un ejemplo de viento a mesoescala seria la
circulacién del llano a las montarias.

Las rafagas son un fenémeno mds pequeno
en comparacion a la escala de modelos con
mayor resolucion. Por ello, una réfaga de
viento superficial es un fendmeno de drea
limitada y no se muestra. Esto no significa
que la intensidad del viento superficial no
pueda pronosticarse - puede derivarse de otra
informacion que el modelo pueda pronosticar.

Como pronosticarlas

Los factores principales en un prondstico
de rafagas en la superficie son la intensidad
del viento sindptico a niveles especificos
sobre la superficie y el perfil de estabilidad
en estos niveles inferiores. Ademds, la
regularidad de la direccién del viento por

encima de la superficie también juega un
papel importante para ayudar a una cantidad
de aire que se mueve réapido desde arriba a
llegar a la superficie.

Estos tres factores se toman en cuenta
cuando un modelo calcula la intensidad de
las rdfagas pronosticadas en la superficie.

A nivel regional, pueden aplicarse métodos
estadisticos para mejorar los prondsticos de
viento en la superficie al incorporar los datos
histéricos de una estacién en tierra.

En resumen, la respuesta a la primera
pregunta es, si, la velocidad de las rafagas
en el prondstico estd basada en la velocidad
del viento sinéptico a diversos niveles por
encima de la superficie y la estabilidad
y regularidad de la direccién del viento
influyen en el célculo. Sin embargo, las
rafagas individuales son muy pequeiias para
aparecer en un modelo.

Como suceden

Coémo se forman estas rafagas de
viento sinéptico puede explicarse desde
una dptica conceptual o computacional.
Conceptualmente, con viento fuerte en altura
y una capa limite convectiva, sucede un
intercambio de momento hacia arriba y hacia
abajo. Las térmicas llevan el aire mas lento
hacia arriba hasta donde empieza a acelerarse
con el viento fuerte en altura.

Sabemos que con todo el aire que sube
dentro de las térmicas, debe descender
aire para compensar. Este aire descendente
trae consigo mayor momento de aire a la
superficie, lo que resulta en una rafaga de
superficie. Si la direccién es lo suficientemente
constante a niveles inferiores, el resultado sera
aire descendente rapido.

En la practica, imaginate un escenario con
un valle amplio en el que el flujo del valle se
alinea con el viento en altura. Una cantidad
de aire que desciende servird para acelerar
momentineamente el flujo del valle. Esta



rafaga puede hacer que la aproximacion al
aterrizaje sea emocionante.

Ahora imaginate lo opuesto. Si el viento
de valle es opuesto al viento en altura, el
aire descendente puede servir para generar
momentos de calma en la brisa de valle.

En dias como este, la brisa de valle podria
empezar mas tarde pero podrian haber zonas
de turbulencia de cizalladura mas arriba si
los vientos opuestos son fuertes.

Un pronéstico no muestra la mayoria de
los valles y de seguro tampoco cada serie
de aire descendente. Sin embargo, basado
en los algoritmos y la velocidad, direccién
y estabilidad del viento a niveles inferiores,
el modelo puede calcular una velocidad
razonable para las rafagas de viento en la
superficie. Hacemos lo mismo de forma
intuitiva al ver el viento en la parte alta de
las térmicas y al menos una capa mas arriba,
para darnos una idea de qué tan bueno o
malo se arma un dia de vuelo.

Ciclo de vida

La estructura y el ciclo de vida de las
rafagas, asi como la distancia que recorren es
una pregunta compleja cuando nos salimos
del mundo de los modelos y entramos en
el aire por el que rebotamos. El concepto
mds sencillo de una rafaga de superficie
puede imaginarse como un globo de agua
que golpea el suelo y derrama agua en todas
direcciones. Esto se ve a veces en un frente
de réfaga o en un microrreventén.

Lo que complica las cosas es que la
mayoria de las rafagas no son redondeadas
sino alargadas por la direccién del viento.
Esto hace que el borde contra el viento acelere
el viento que ya estd en la superficie y que
el borde en el sentido del viento desacelere
el viento en la superficie. La disipacion de la
energia traida por una rafaga en particular
tiene que ver con varios factores incluyendo
irregularidad de la superficie, topografia e

El meteorslogo Honza Rejmanek es piloto de
parapente desde 1993. Ha competido en cinco
Red Bull X-Alps y terminé de 3ro en 2009. Vive en
California, Estados Unidos. ¢Quieres preguntarle

algo? Escribele a editor@xcmag.com

interaccion con otras rdfagas o momentos de
calma en las cercanfas.

En la ladera

Como pilotos, debemos saber que las
rdfagas no solo se generan por aire que
desciende mds rdpido desde mas alto. Las
rafagas pueden generarse por un relieve
intrincado que puede ocasionar confluencia
y aceleracion intermitentes. Desde luego,
la turbulencia de sotavento generalmente
puede distinguirse desde el suelo debido a
lo repentina y abruptamente rachosa que es.
Las rafagas que se producen debido al viento
que se desplaza sobre terreno intrincado no
se pronostican, pero se pueden superponer a
la intensidad de las rafagas en el prondstico.
Por tanto, si la intensidad de las réfagas en el
prondstico son superiores a tu tolerancia, ten
en mente que en algunos lugares las rafagas
pueden ser mucho mas fuertes.

Una rafaga es una aceleracién de viento
local efimera pero hara todo lo que el viento
hace normalmente. Una rafaga se acelerara
a través de un estrechamiento o sobre una
cresta. En resumen, cuando el viento en la
parte superior de una térmica y justo
encima de la misma es fuerte, hay que
sincerarse con respecto a nuestras
habilidades si decidimos volar. I

MOLINOS DE VIENTO

En la dltima década, se han realizado gran
cantidad de investigaciones para intentar
pronosticar las rafagas para las turbinas eélicas
mediante el LIDAR - un tipo de laser que detecta
todo. Las rafagas fuertes pueden dafar la caja

de cambio de la turbina, por lo que poder ver lo
viene da tiempo para cambiar el paso de las palas.
Aunque es prometedor, hasta ahora los hallazgos
indican que las rafagas, al igual que las térmicas,

no pueden pronosticarse con exactitud.

MAC PARA

&

Think. Feel. [Fly.



s solsticio de invierno, no precisamente

la mejor época para volar en Estados

Unidos y estamos viendo la cuenca de
Los Angeles, no precisamente el mejor lugar para
un vivac. A mi izquierda, Cedar Wright, conocido
en la escalada y por su personalidad, pero
obsesionado por el parapente y a mi derecha tengo
a Mitch Riley, una leyenda del deporte y gran
amigo y mentor de Cedar y mio también.

“Claro que va a funcionar’, dice Mitch mientras
unos ciclos flojos deambulan por la montafia apenas
calentada por el sol invernal. No puedo evitar
preguntarme, mientras veo lo urbanizada que es Los
Angeles, si el entusiasmo de Mitch es errado. “;La
idea de un vuelo vivac en la cuenca de Los Angeles el
dia mas corto del ano es estipida o genial?”

Despego de primero, manteniéndome apenas
sobre el relieve, mientras espero que vengan mis
amigos y quizds aterricen conmigo. Hay tantas
interrogantes en esta aventura. Nos dirigimos a
la térmica de servicio y empezamos a remontar.
Estoy alto con Cedar justo abajo y Mitch 100m

mds abajo que el. Le toca a Mitch decidir cudndo
empezar la transicién por estar mds bajo y empieza
a volar hacia el este. Su yo interno grita, “{Date la
vuelta, estds demasiado bajo!’, y nos regresamos a
la térmica de servicio con el rabo entre las piernas.
Nuestro vuelo vivac empieza con malos auspicios;
ninguno quiere caminar por la autopista tres

dias. Estamos conscientes de que si no podemos
alejarnos del despegue, este vivac habré terminado
antes de empezar - ;no es ridiculo?

Regresamos al despegue y volvemos a remontar.
Ahora, es Cedar quien estd mds bajo y es su turno
decidir. No subimos més que en el primer intento,
asi que lo intentamos y vamos bajos. No se ve
prometedor, pero Cedar acelera como loco para
cruzar un valle amplio hacia su tnica esperanza de
térmica. Lo seguimos de cerca, buscando la mejor
linea y apuntamos a la base de una arista en frente
de nosotros. Estamos a unos 5km del despegue y
seguimos en modo supervivencia.

Por suerte, Cedar habia estado entrenando y
volando mucho los dltimos seis afos y en 2020

Mientras que los Alpes europeos tienen despegues de hierba, cafeterias y gamuzas
majestuosas, las montafias de San Gabriel alrededor de Los Angeles tienen robles
venenosos, taquerias y pumas. Inspirados por la carrera de aventura europea, Mitch
Riley, Cedar Wright y Logan Walters salieron a una aventura de tres dias por la cuenca
de Los Angeles.

Texto de Logan Walters
Fotografias de Ben Horton
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AVUELO MANANERO
En busca de la primera térmica
a las 9am el primer dia

Foto: Cedar Wright

» CIUDAD DE LUCES
Acampando en la montaiia con una vista
espectacular de Los Angeles

< <CIUDAD DE ANGELES

Vista al centro de Los Angeles desde las
montafias de San Gabriel al principio de
la aventura de tres dfas
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quedd de sexto en el XContest de Estados Unidos
(una proeza aqui en EEUU donde volamos

en los lugares mas remotos y turbulentos del
mundo). Cedar va a necesitar cada gramo de esa
experiencia para encontrar la préxima térmica y
mientras empieza a girar al compds de su vario,
respiramos aliviados. Mitch y yo llegamos antes
de que completara su primer 360 y giramos en
unisono por la arista estabilo con estabilo. ;Si va
a funcionar!

Avanzamos rapido los siguientes kilémetros
volando cerca. El equipo vuela bien gracias a las
reglas que Mitch establecié antes del viaje:

» Todos giramos juntos en térmica

» Trabajar juntos para remontar. La meta no

es subir mds rdpido que el grupo sino subir
juntos y buscar la mejor ascendencia

« Sialguien se abre a buscar, permitirle

regresar

+ Al unirte en una térmica, asegurarse de no

afectar al piloto que la esté marcando

+ No rebasar demasiado a un piloto en térmica.
Maés de 100m te ayuda a ti, pero no al equipo
El piloto que esté mas bajo decide cudndo

°*

empezar la transicion y adénde ir

« Separarse en transicién, pero no mas de 50m
para que ninguno tenga que hacer un 360
para regresar al grupo

« Por ser un vuelo vivac y como deberia ser
divertido, despegamos juntos y aterrizamos

juntos, la distancia no importa tanto como
el equipo. La aventura es mejor cuando se
comparte entre amigos.

Mitch es nuestro sensei. Después de afios de
haber competido y cazado récords, Mitch tiene
todas las herramientas necesarias. Cuando yo
estaba aprendiendo a volar, Mitch competia
en la Red Bull X-Alps y desde que regresoé, ha
estado conmigo en cada paso, siempre dispuesto
a compartir su conocimiento y alentdindome
a ser mejor. Finalmente, después de tres afos
de entrenamiento, Cedar y yo podemos volar
con nuestro mentor. Ya no lo seguimos desde la
retaguardia. Contribuimos a la eficiencia.

Por ser el miembro del equipo con la menor
cantidad de anos volando, no quiero ser el que
aterrice primero y obligarnos a caminar. Mantengo
la cordura cuando Mitch empieza con su
tendencia de irse bajo y acelerar més que el resto.
Vamos como bdlidos, volando polea con polea
mientras el sol hace que se agranden las sombras
de los rascacielos a lo lejos. Las estribaciones
enormes que rodean la cuenca de Los Angeles son
sorprendentemente salvajes y espectaculares y me
tomo un instante para disfrutar del hecho que este
hermoso lugar de verdad funciona.

Mitch hace una dltima transicién y lucha para
remontar hasta un cortafuego en la cresta para
aterrizar. Cedar y yo volamos dos kilémetros mas



hasta un lugar mas grande y aterrizamos a unos
50km y dos horas del despegue. Discutimos los
préximos pasos. Cedar quiere caminar toda la noche
lo mas alto que podamos. “Estoy listo para sufrir!”
Sin embargo, Mitch aclara que no siempre la
distancia ayuda y que, de hecho, subir més podria
ser peor a la larga porque no sabemos si se puede
despegar mds arriba. Ha que comprometerse a
“Caminar un rato sin un plan concreto y encontrar
un lugar para acampar” La aventura es tan facil
como empezar. Menos estupidez, mds genialidad.

‘¢Cual es el plan?’

No habiamos hablado mucho en vuelo y
decidimos no traer radios porque tenemos toda la
informacién volando juntos. Mientras caminamos
con comentarios de fondo, pareciera que siempre
hay algo de qué hablar. No puedo evitar reirme
mientras Cedar y Mitch discuten si Los Angeles es
o no una de las ciudades mas pobladas de Estados
Unidos. Mientras que vemos la puesta de sol,
disfruto de la discusion.

Cuando salimos de la carretera de tierra hacia
una autopista congestionada, la gente de la zona de
Los Angeles esta en las colinas viendo el encuentro
de Jupiter y Saturno, acontecimiento que no
sucede desde 1226. Una familia en una furgoneta
nos ofrece mirar a través de su telescopio e incluso
con toda nuestra confianza junta no logramos
descifrar cémo usarlo. Hora de caminar.

“Entonces, ;cudl es el plan?” Pregunto, seguro de
que alguno tiene idea de adénde vamos.

“Oye Mitch, ;quieres una gomita magica? ;Son
buenas para caminar!” Cedar mete la mano.

“Excelente’, dice Mitch mientras bebe whisky que
escondi6 dentro del arnés. ;Estupidez o genialidad?

Cedar propone subir el monte San Antonio
(1.897m), pero con la poca cobertura celular que
hay para revisar el clima, queda claro que no se
podria despegar con el viento de mafana. La
conversacion continiia mientras los autos dan
carreras por la carretera y nos metemos en los
arbustos para evitar que nos atropellen.

Un par de horas después, la carretera llega
hasta la cima y en lugar de bajar hacia San
Antonio, pasamos un portén hacia un cortafuegos
y acampamos. Las luces en Los Angeles son
brillantes y hermosas y después de hablar de
parapente y de la vida, fue hora de dormir. No
sabemos dénde estamos, pero encontraremos un
lugar para despegar en la manana.

‘Cedar, es tu turno’

Es una manana sin apuro y decidimos seguir
hacia Marshal, el mejor despegue de la zona. El
siguiente paso es encontrar un despegue que
funcione en la manana - después del café, por
supuesto. Después de menos de 20 minutos de
caminata, encontramos el despegue perfecto.
Bueno, perfecto porque no tiene arbustos y el
viento sopla de frente, pero ve hacia el norte y
nosotros queremos ir al sur. Ademads, no hay
aterrizajes alternos que no tengan roble venenoso
y ocho horas o mas de caminata entre la maleza.

Cedar expresa su preocupacién. “Si estuviera
solo, seguiria caminando porque no quiero morir.
Pero no estoy solo, estoy con el sefior X-Alps, asi
que..” le dice a Mitch que ya estd abriendo su ala.

EL EQUIPO

Mitch Riley (izquierda)

Mitch, instructor y veterano de la
Red Bull X-Alps, empezé a volar
parapente en 2007, cuanto tenia
22. “Mis padres me organizaron un
vuelo en biplaza en 1992 cuando
tenia apenas ocho afios. Ese vuelo
es uno de los recuerdos mas

intensos de mi nifiez”.

Cedar Wright (medio)

Cedar es escalador profesional y
cineasta de aventura galardonado.
Es explorador de National
Geographic, miembro del equipo
de The North Face y formé parte
del equipo de rescate de Yosemite
durante cinco afios. Se enganché
en el parapente en 2015 y ahora

estd completamente adicto.

Logan Walters (derecha)

Logan vuela desde los 17 afios. Es
instructor de helicéptero y vive en
Los Angeles. También es instructor
de parapente y adicto al vuelo de
distancia. En marzo de 2020, volé
180km y rompié el récord de Santa
Barbara. También surfea, escala'y
sabe cémo ajustar tu parapente

con laser.
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AVIDA ANGELINA
Avivando la hoguera, con whisky e
historias

Logan maés alto que los demas
Foto: Logan Walters

La ruta alrededor de Los Angeles, la

ciudad mas grande de California

Mapa © Mapbox / OpenStreetMap
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“Deberfamos aterrizar cerca de una taquerfa!”
Europa puede que tenga aterrizajes con césped,
trenes y espresso caro, pero en Los Angeles
tenemos una autopista contaminada y tacos en
todos lados.

El ultimo punto dificil es el paso del Cajon que
aspira aire hacia el desierto al norte. Tendremos
que bajar la velocidad y encontrar una térmica
en el llano. Con el sol tan bajo en pleno invierno,
es mucho pedir y giramos ceros, exprimiendo la
térmica suave. Por primera vez, Mitch estd mds
alto y antes de perderlo todo, se va de transicion.
Lo sigo, pero Cedar estd mds bajo. Esperamos

que este sea el planeo final e incluso si Mitch y yo
encontramos algo, aterrizaremos para caminar con

Cedar por la calle.

Paso sobre la autopista y veo las caras de
los camioneros mientras tocan la bocina y
aterrizo junto a Mitch para esperar a Cedar.
Milagrosamente, Cedar estd apenas a kilémetro y
medio en las vias del tren. Corre hacia nosotros,

pero no logramos oirlo con el ruido del tréfico. De
repente, empieza a gritar “/No! Ahhhh!” mientras un

pitbull se lanza a atacarlo. Pasa a modo guerrero y
asusta a la bestia con su fuerza y su estilo.

Una vez reunidos, caminamos hasta una
taqueria barata para recargar antes de nuestra
caminata por la ciudad. Esto se estd convirtiendo
en una aventura sin precedentes. Cuando
llegamos al aterrizaje de Marshal al atardecer,

saltamos al estanque para lavarnos la mugre
angelina. Hacemos una ultima caminata hasta el
campamento y posible despegue de manana. La
previsién no pinta bien, con viento de norte fuerte,
pero eso es manana y hasta ahora el optimismo ha
sido una herramienta bastante eficaz. Asi que, esa
noche armamos campamento mientras las luces se
encienden en la ciudad y nuestras voces llenan el
aire de historias.

Cerca de las 5am, empiezan a caerme encima
piedras cada vez mds grandes que se desprenden
de la montana debido al traicionero viento Santa
Ana. Me acuesto de lado justo cuando Cedar se
despierta de golpe por el vendaval y en un instante,
los zapatos y la chaqueta que usaba de almohada
salen volando. Se acabd la travesia.

No puedo moverme porque estoy usando el
ala de colchoneta y no puedo dejar que salga
volando. Mientras tanto, Cedar da brincos
descalzo buscando sus zapatos y su chaqueta por
la montana. No pude evitar reirme del viento de
100km/h. Un minuto después, Mitch sube por la
montafa con su vela como un cachorro herido. E1
vendaval sacd el ala de la mochila y la arrastré por
los matorrales dejandola inservible. Cedar grita
mientras camina con sus zapatos y su chaqueta:
“Estamos fregados!” Asi se acabaron los X-Alps
angelinos.

¢Estupidez o genialidad? Dirfa que fue un poco
de ambas, como casi toda gran aventura.






Achieving new levels of flying without over-reaching
yourself — that was precisely our goal in developing the
ARCUS 2 RS.

The ARCUS 2 RS is based on the very successful and proven

NYOS RS. With a little less aspect ratio, a new, resilient
material mix and a lot of attention to detail, we have

RAST

Rock solid flight
by SWING
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completely revised the design and adapted it to pilots who
feel most comfortable in the mid-B segment.

With a full 57 cells, the elegant wing already visually
underlines its performance claim, but the compact flight
feeling immediately conveys familiarity with a high feel-
good factor and promises pure flying fun.

Find out more: www.swing.de =177/,
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RESENAS

TRIPLE SEVEN KING 2

Rey por su nombre, rey por naturaleza, Sebas Ospina vuela esta EN D tres bandas de alto rendimiento

AREY DE LA COLINA

El ala esté pensada para aquellos pilotos que vuelen
distancia y quieran volar lejos en condiciones fuertes.
No es simplemente una King mejorada, sino que
también estd inspirada en el ala CCC

de Triple Seven, la Gambit

Fotos: Triple Seven
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e tom6 un poco mds de cinco

anos a Triple Seven reemplazar la

legendaria King, un ala que segin
muchos es la mejor D tres bandas. ;Estard la
King 2 a la altura de su predecesora?

Como el entusiasta del alto rendimiento
que soy, aproveché la oportunidad de volar
la nueva arma de Triple Seven para el vuelo
de distancia. Volé la talla MS (80-97kg) a
95kg con los arneses Skywalk Range X-Alps
2y Swing Connect Race Lite en condiciones
fuertes de primavera en los Alpes suizos.

Construccion

La King 2 lleg6 en una caja més grande de
lo que esperaba para un monoplaza. El ala
vino dentro de una concertina ingeniosamente
disenada, alrededor de dos cojines inflables
para evitar que las varillas pldsticas del ala se
doblen. Cuando extendi la vela por primera
vez, noté inmediatamente la gran cantidad de

varillas: van desde el borde de ataque hasta el
borde de fuga y hasta las puntas.

Tanta cantidad de pldstico es lo que en
parte la hace mas pesada que su predecesora
(5,6kg en la talla MS comparada con los 5,1kg
de la King original en talla S). Sin embargo,
una comparacion directa del peso del ala
es un poco injusto. La King original estaba
disponible en tres tallas que abarcaban un
rango total de 75kg a 125kg. La King 2 estd
disponible en cuatro tallas que abarcan un
PTV de 70kg a 119kg. Con 95kg, estaba al
maximo de la talla S y ligero en la M de la
King original. De cualquier forma, las tallas
cambiaron un poco en la King 2, asi que si ya
vuelas una King y quieres cambiar a la King 2,
revisa la tabla de tallas.

La King 2 tiene mds cajones que la
King. Con 88 cajones, la King 2 tiene 16
cajones mds que la primera King y quizas
sea la que mds cajones tenga en la clase



D. Con su nariz de tiburén radical, 6,9 de
alargamiento plano y bocas de los cajones
pequenas, esta tres bandas se ve como de
carrera. (En comparacidn, la King tenia
6,98 de alargamiento)

La combinacién de colores de la King 2 es
sencilla: tiene principalmente un solo color
en el extradds e intradds con un par de rayas
cerca de las puntas. El argumento de Triple
Seven es que con menos costuras, es mejor
para mantener la presién interna. Se usé tela
Dominico 30 en el extradds y Skytex 27 en el
intradés, un cambio de la Dominico 30 que
se us6 en toda la King.

Las bandas (cintas de 13mm de nylon
reforzado con Kevlar) tienen el sistema B/C
de Triple Seven para un pilotaje éptimo con
las bandas traseras. Las poleas son Harken
de 18mm de alta calidad con rodamiento.

En general, el ala es muy diferente de la
King original. De hecho, eso es lo que Triple
Seven dice del ala: "La nueva King 2 es mas
que una mejora de un modelo existente - de
hecho, tiene mds en comun con la Gambit
(CCC) que con la King original".

Tres bandas, ¢no dos?

Con un linaje como este, la pregunta obvia
era por qué hacer la King 2 una tres bandas

en vez de una dos bandas o una hibrida con
3/2 bandas. Matjaz Klemencic dijo que es
para satisfacer a aquellos pilotos que quieren
alto rendimiento pero la menor exigencia
que dan las tres bandas.

“Cuando empezamos este proyecto, creimos
que podriamos darle mas rendimiento al
segmento tres bandas, igualar a las dos bandas
de la clase D y atin asi darle a los pilotos la
seguridad de una tres bandas", dijo.

“Muchos buenos pilotos aprecian el
concepto de las tres bandas en condiciones
salvajes en la montana y por ello, decidimos
hacer la King 2 como es”.

Despegue
Despegar la King 2 con viento de frente
constante es sencillo: lenta al principio y
adelanta un poco cuando se infla por completo.
Sin embargo, despegar con poco viento,
sin viento o con viento de cola suave requiere
un poco de préctica. Las bandas A son
mds cortas que las B y las C, por lo que lo
mejor es agarrar las lineas 10-20cm por
encima de los maillones para tener suficiente
apalancamiento sobre el borde de ataque.
En el manual, también se recomienda dar
un tirén fuerte y yo recomendaria practicar
primero en tierra para aprender a despegar

ESPECIFICACIONES
DEL FABRICANTE

Lo que dice Triple Seven: “Un parapente con
mucho rendimiento y personalidad que inspira
mucha confianza”

Uso: Vuelos de distancia, competencias seriales
Nivel del piloto: Avanzado

Tallas: S, MS, ML, L

Superficie: 20,1, 21,7, 23,5, 25,7

PTV: 70-85, 80-97, 90-108, 100-119

Peso del ala: 5,38, 5,6, 5,96, 6,2

Cajones: 88

Alargamiento plano: 6,9

Homologacién: EN D

777gliders.com

vDIGNO DE UN REY

En vuelo, la sensacién es de puro control y no hace falta
ocuparse demasiado de las puntas. Es un ala agradable,
precisa y muy cémoda de volar. En transiciones en
condiciones térmicas, sigue requiriendo una buena
dosis de pilotaje activo, por supuesto, pero es mas facil
con el sistema de pilotaje B/C que es suave e intuitivo
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ADETALLES

1. El sistema de pilotaje B/C de Triple Seven tiene aros
en vez de poleas para crear un sistema de reduccién
doble. El resultado se siente suave e intuitivo. Puedes
ver cémo funciona en vimeo.com/415559963

2. Ventilaciones cruzadas optimizadas dentro del ala.
“Las costillas y las costillas diagonales en particular
fueron disefiadas y moldeadas de forma elaborada”,
segun Triple Seven. El objetivo de esta complejidad es
lograr rendimiento y ligereza

3. Se optimizaron las lineas en toda el ala con la mejor
tecnologia para cada posicién. En la King 2 se usaron
lineas Liros DC PRO Dyneema en las Ay B, que
siempre tienen carga. Se usé Edelrid A-8000-U en las
C ya que tienen poca tendencia a encogerse. La meta
es "hacer alas que mantengan su calado durante su
vida atil”.

4. Los bordes de ataque de Triple Seven tienen bocas
muy estrechas. Esto se debe a su tecnologia de Bocas
Retrasadas que consiste en optimizar un méximo de
informacién y presién interna en todos los angulos de
ataque para un mejor rendimiento y mayor resistencia
a los colapsos

5. El disefio unicolor permite reducir las costuras y
ayuda a optimizar el rendimiento, segtn Triple Seven
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sin viento, sobretodo antes de intentarlo en
despegues complicados.

En vuelo

Una vez en vuelo y cuando giré la primera
térmica, le presién de los frenos se sintié
bastante moderada, mordia suave el nticleo
y te permitia quedarte dentro con bastante
control sin tener que estar demasiado
pendiente de las puntas. Es una sensacién que
solo recuerdo haber tenido una vez cuando
volé demasiado pesado una Niviuk Icepeak 6
de 19m? hace unos nueve anos. Es positivo y
hace que el ala sea agradable de volar.

Asi mismo, a pesar de lo relativamente
alargada que es, la King 2 tiene bastante
cohesién a lo largo de la envergadura y
transmite suficiente informacién para evitar
colapsos.

Le pregunté a Matjaz cémo Triple Seven
habia logrado tanto control en el pilotaje a
pesar del alargamiento de 6,9. Dijo: "Debido
a la construccion interna completa y la gran
cantidad de cajones, la King 2 es bastante
rigida, lo que significa que enfrenta la
turbulencia mejor que la mayoria. Esto
permite que el piloto tenga mejor control,
lo que le permite sentirse seguro incluso en

condiciones fuertes". Es, anade, "un ala bien
ajustada y cualquier piloto alpino apreciara
su maniobrabilidad". Estoy de acuerdo.

Sin embargo, a pesar de ser comoda,
el control y la sensacion de seguridad en
general es importante sin olvidar que la
King 2 sigue siendo una EN D y no debemos
confiarnos. En transicion en condiciones
térmicas sigue requiriendo bastante pilotaje
activo, que es mas facil y eficiente gracias al
sistema de pilotaje con las bandas B/C que,
a pesar de no tener poleas, sigue sintiéndose
suave e intuitivo.

El sistema B/C de Triple Seven tiene aros
en vez de poleas para crear un sistema de
reduccion doble fijado a las bandas. La idea,
segun Triple Seven, era crear un sistema que
"coexista con las bandas tradicionales" en vez
de estar separado.

La King es rdpida, muy rdpida, de hecho
es mas rapida que algunas de las EN-D dos
bandas. Incluso acelerada a la mitad se puede
sentir un aumento de velocidad significativo
al mismo tiempo que tiene suficiente planeo.

Matjaz le da el crédito al trabajo constante
de Triple Seven en el que crean perfiles mas
delgados y bocas mas estrechas - que hacen
que el ala se vea mas como una cuchilla -



para este avance en rendimiento mientras
que se mantiene dentro de los limites de la
categoria EN. "Si observas la King 2, notards
que la vela tiene mas puntos de anclaje que la
version anterior’, explicé. "Con este soporte
adicional de la canopia pudimos crear un
perfil muy delgado que permite tener mejor
rendimiento en todo el régimen de vuelo".

Anadié: "Hay una relacién entre las bocas
pequenas y el perfil de la vela. El perfil
mads delgado también equivale a un menor
volumen de aire dentro de la canopia. Esta
relacion permite tener bocas mds estrechas.

“El disefio todavia debe permitirle a la
canopia mantener suficiente presién a lo
largo de todo el rango de velocidades, que
solo puede lograrse colocando las entradas
de aire de forma correcta. Ya tenemos
bastante experiencia en este tema, asi
que funciona bien en todo el rango de las
normas EN”.

Estas bocas mds estrechas ya son un sello
caracteristico de las alas Triple Seven y se
ven en todas sus alas de distancia.

Para descender, puedes escoger entre
hacer orejas que funcionan bien y se sienten
bastante estables y requieren poco freno para
abrirlas. También puedes hacer wingovers,

que son un poco mas emocionantes,
acumulan energia muy rapido y se
transforman rdpidamente en loopings, que
puede ser divertido o aterrador, dependiendo
del piloto.

En cuanto a los arneses, volé la King 2 con
arneses con y sin tabla y mi conclusién es
que aunque me gusto la intuicion sin tabla,
tiene mayor equilibrio entre estabilidad,
informacién y pilotaje con un arnés con
tabla.

Veredicto

Triple Seven cre6 un ala que es tan
potencialmente perturbadora para la clase
EN D tres bandas como lo fue la primera
King en 2015. El pilotaje, solidez, sistema
de pilotaje B/C y alto rendimiento en su
clase hacen de la King 2 una de las mejores
tres bandas de la historia y una excelente
competidora contra algunas dos bandas.

Por ende, la King 2 es el arma perfecta
para los cazakilémetros que disfrutan volar
lejos en dias con condiciones fuertes pero
quieren las ventajas de una configuracién
tres bandas. Tampoco me sorprenderia ver
pilotos talentosos ganar compes seriales con
esta ala. K

AREY DE REYES

Tiene 88 cajones, que nos parece el ndmero mas alto
en la clase EN D. Con sus bocas estrechas y 6,9 de
alargamiento, parece una hojilla en el aire - toda un
arma para volar lejos

Sebas Ospina

Sebas Ospina es piloto profesional de biplazas en
Interlaken. Es piloto de competencia y de distancia
y le encanta volar alas de alto rendimiento. Volé la
King 2 (MS) a 95kg con el amés Skywalk Range
X-Alps 2 el Swing Connect Race Lite
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SKYNAN CROSSALPS 2

Marcus King vuela esta EN C ligera del rey de las montafias de Austria

AHOMBRE AL AGUA

Es un ala ligera con buen rendimiento para el piloto de
montafia que quiera ahorrarse peso y seguir teniendo
rendimiento para volar distancia

Foto: Charlie King
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onocido anteriormente como el
Akrominator y por haber creado la

Deathblade de 13 de alargamiento, el

disenador austriaco Markus Grundhammer
se transformo en el Skyman hace casi

diez afnos. De estrella del acro, Markus
descubrid el encanto més tranquilo del
paramontaiismo. Este cambio de ritmo tuvo
una influencia en sus disefios y empez6 a
hacer alas ligeras.

Las primeras alas eran doble superficie,
pero ahora puede que se les conozca mejor
por sus alas superficie sencilla, incluyendo la
serie Sir Edmund. Asi que, cuando Skyman
anuncio la sucesora de su CrossAlps EN C,
lanzada en 2015, estaba ansioso por probar
una de sus doble superficie.

Peso y alargamiento
Cuando Stefan Kurrle de la empresa envié

los detalles del ala, me sorprendié ver que

la 26, mi talla habitual, va hasta 115kg. Mi

PTV es de un poco mds de 100kg, asi que

me preocupaba un poco que el ala fuera

demasiado grande, pero Stefan aseguré que

era la talla adecuada. "Querfamos un rango
de peso amplio, para que dependiendo de
ddnde volaras pudieras escoger la mejor
carga alar. En Alemania, por ejemplo, los
pilotos que vuelan en llano quieren un metro
de superficie adicional para una mejor tasa
de caida y los pilotos alpinos quieren un
metro menos". En cuanto al peso, la 26 que
volé pesa 4,35kg, lo mismo que una Ozone
Alpina 4 L que va hasta 115kg (aunque
normalmente volaria la Alpina 4 ML que
pesa 4,1kg). Es un poco mds pesada que la
Little cloud Urubu que tiene tela parecida y
la 26 pesa 4kg.

Es bastante alargada, 6,5, mas que la BGD
Cure 2 y la CrossAlps original con 6,4. Algo
interesante es que pareciera tener mas arco,
porque el alargamiento proyectado es menor
que el de la Cure 2. Tiene 69 cajones, un
aumento modesto de dos cajones.

Diseiio y telas

La vela estd hecha con una combinacién
de Dominico D10, la tela mas ligera en
produccién, y D20 con doble revestimiento



en el extradds del borde de ataque para
hacerla un poco mds robusta.

El extradds es liso gracias a las costuras con
doble moldeo 3D. La nariz de tiburén se logra
con varillas gemelas de nylon relativamente
cortas, que permiten plegarla con mayor
facilidad. También tiene un semicirculo de
nylon por encima de los puntos de anclaje
de las C para repartir la carga. Su linaje de
montana se nota en las estacas para la nieve
cosidas al borde de ataque que se guardan en
bolsillos pequenos.

En la parte posterior de la vela hay
minicostillas que alisan esta parte importante
del perfil. Més arriba, hay cintas a lo largo de la
envergadura para darle tension. Tiene un disefio
inconfundible con recuadros cerca de las puntas,
que recibié cumplidos en el despegue.

El disefio del suspentaje es un disefno
tres bandas puro, con apenas dos lineas
principales en cada banda. Las lineas
inferiores tienen funda a excepcién de las C,
que a pesar de no tener funda siguen siendo
relativamente gruesas: escogidas quizas por
el comportamiento de encogimiento que por
la reduccidn de la resistencia parésita. Stefan
lo confirmé: "Usamos lineas de Edelrid 8000
porque se encogen mucho menos que las de
Dyneema con la poca carga que tienen. Esta
combinacién de lineas hace que el calado del
ala sea mas resistente". Las lineas superiores
no tienen funda.

Las lineas se conectan con uniones suaves
metidas en tubos de tela cosidos a la parte
superior de las bandas para mantener todo
impecable. Las bandas estdn hechas de cinta
de Dyneema, pero estdn envueltas en tela
para que sean mas faciles de manipular. Debo
decir que son de las mejores bandas ligeras
que he usado: faciles de manipular y son de
colores diferentes. La funda también sirve
para hacerlas un poco mds rigidas, lo que
ayuda a manipularlas.

El acelerador tiene poleas Ronstan grandes
con aros de cerdmica pequefos en el ajuste
de calado B/C. Las bandas traseras no tienen
asas para controlar el ala, pero se pueden
halar las bandas, aunque no tienen conexién
B/C; Skyman decidié que no era necesario.

Las asas de los frenos son relativamente
grandes, de cinta sin acolchado e interior
rigido. Se fijan a las bandas con broches
tradicionales fuertes y tienen quitavueltas. Se
nota que se puso mucho cuidado en las bandas.

El ala vino con la concertina de Skyman
que es buena pero un poco pesada.

Despegue

A pesar de su alargamiento, el ala se
comporta bien en el despegue y no pareciera
requerir demasiado pilotaje. Sube suave y
facil sin tendencia a irse de lado ni quedarse
pegada. Lo agradable es lo facil que puedes
controlar el ascenso con presion en las A.
Tampoco se siente que vaya a adelantarse,
solo con un toque de freno se queda arriba.

El poco peso de la canopia seguramente
ayuda a que se infle ficilmente, pero no
me pareci6 dificil con viento fuerte y fue
facil mantenerla en el suelo con las bandas
traseras.

Primeros vuelos

En vuelo, dirfa que los frenos se sienten
solidos, eficaces y precisos. Los primeros
centimetros se sienten un poco eldsticos,
después se hacen mds duros y el ala gira
bastante facil. Cuando se frena mads, la
presién aumenta y tiene suficiente recorrido.

Los frenos eficaces permiten atrapar
cabeceos facilmente, aunque no es un ala que
cabecee mucho. En cuanto a dificultad, no
se siente mas exigente que la mayoria de las
C que he volado recientemente. En cuanto a
suavidad, estd entre la Delta 4 de Ozone que
se siente bastante relajada y la Flow Fusion
que se mueve un poco mas. Diria que los

ESPECIFICACIONES
DEL FABRICANTE

Lo que dice Skyman: “Disefada para aventuras
de paramontafiismo y de montafia, el ala es mas
agil y répida, ademas de tener mejor planeo
acelerada”.

Uso: Vuelo vivac y de distancia

Nivel del piloto: Pilotos clase sport

Superficie plana (m?): 24,5, 26, 28

PTV (kg): 70-95, 85-115, 100-125

Peso del ala (kg): 4,15, 4,35, 4,65

Celdas: 69

Alargamiento plano: 6,5

Homologacién: EN /LTF C

skyman.aero

v CONTROL DE LAS PUNTAS

La CrossAlps 2 es bastante alargada, con 6,5 puntos.
Las puntas estan caladas un poco mas rapidas, por lo
que se nota en vuelo con el control del guifio. Hay que
acostumbrarse a corregitlas y los colapsos pequefios
recuerdan que hay que volarla de forma activa. Este
disefio es adrede y es para permitirle al ala perder
energfa sin sufrir un colapso grande

Foto: Charlie King
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ADETALLES

1. De las bandas de Dyneema mas faciles de usar

2. Bandas de colores diferentes para que sea mas facil
conectarlas. Los colores diferentes siguen hasta las A
y las lineas, para un manejo en tierra muy facil. Algo

inusual es la linea sin funda en el acelerador.

3. Asa XC en los frenos integrada con una varilla para
pilotar con los dedos

4. Borde de ataque con nariz de tiburén

5. Tres bandas pura sin bifurcacién de las C en la
canopia. No hay duda de quién fabrica el ala

Fotos: Marcus King
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frenos transmiten un poco menos que las
otras dos, aunque transmite lo suficiente
para aprovechar la térmica al méximo.

Donde si se nota el mayor alargamiento es
en la guinada. Me parece que guina mas fcil
que otras alas que he volado recientemente.
Una manana, despegué temprano y
remontaba por una pendiente de piedra
de 45 grados. El dia no se habia activado
todavia, pero salian térmicas pequenas de las
piedras. Esto hizo que el ala guifiara cuando
entraba y salia de las mismas porque eran
demasiado pequenas para girarlas.

Si no controlas el guifio, lo sabrds con
colapsos pequeiios porque el dngulo de
ataque baja demasiado. No es grave y salen
rapido; de hecho, son un recordatorio
de que hay que controlar un poco més
el ala, asi que no es tan malo. Es mucho
mejor tener que lidiar con ellos a que te
sorprenda un colapso grande.

Durante los primeros dos vuelos, si tuve
unos colapsos pero cuando me acostumbré
al ala, dejaron de suceder. Sin embargo, si se
siente que el dngulo de ataque de las puntas
es un poco bajo o que tienen menos presion.
Stefan confirmé que es asi: "Si, es adrede.
Calamos las puntas un poco mas répidas

para optimizar el planeo contra el viento y
ademads, mejora el pilotaje y la agilidad.
“Un efecto secundario es que los cajones
externos son un poco menos estables.
La ventaja es que indica mds rdpido la
turbulencia y sin la dindmica de los colapsos
mas grandes. Una vez que te acostumbras
al ala, corregirds de forma intuitiva con
frenados pequenos".

No tuve ningtn asimétrico grande cuando
la volé, ni siquiera en turbulencia.

En transicion

En transiciodn, el acelerador es
razonablemente ligero, por lo que es facil de
usar. Polea con polea vuela 13-14km/h més
que a manos libres sin debilitamiento obvio
de la nariz. Dicho esto, fue habitual que
hiciera transiciones acelerado a 76%.

Acelerada, las C tienen poca tensién y la
mayor parte del peso cuelga de las A y las B,
por lo que puede ser un poco dificil de sentir
exactamente qué hace el ala, sobretodo en
comparacion con las hibridas de 2/3 bandas.
Acelerada a 75%, seguia acelerando sin
problema en condiciones movidas por una
convergencia. El ala permanecia tranquila
sin cabecear demasiado y por tener menos



presion el acelerador, podia soltarlo y volver a
pisarlo suavemente.

El ala no se siente adelantada, pero no se
retrasa por la turbulencia y flota bien dentro
de lineas portantes. Volé junto a otras EN C
como la Delta 4 y le segui bien el ritmo.

Descender

Con apenas dos lineas principales de cada
lado, las orejas son grandes. Si me pareci6
que por ser tan grandes aleteaban bastante.
Una vez que las soltaba salian sin problema.
Hacer una sola oreja se volvié un habito por
ser una configuraciéon mas estable y con el
que la tasa de caida seguia siendo razonable.
Stefan aconsejé: "Si halas la A externa
lentamente, es mejor, pero en general es
dificil hacer orejas de tamanos distintos con
apenas dos lineas principales”

Hice varios colapsos de 50% sobre el valle
y fue facil mantener el rumbo, pero la salida
es un tanto dindmica: quiere volver a volar.
Las barrenas son féciles de controlar y en
las salidas rdpidas el cabeceo era ficil de
controlar.

Durante el aterrizaje, el recorrido largo
de freno es util - se puede volar lento.
Es importante en un ala disefiada para

aventuras de vuelo vivac. Con el aumento
repentino de la presién en los frenos, si

se frena demasiado es facil encontrar la
posicion adecuada para una aproximacién
lenta y pronunciada sin riesgo de una pérdida
no intencional. Para aproximaciones mas
convencionales, se puede liberar la energia
progresivamente y tener suficiente para el
frenado final.

Veredicto

Skyman dice que la CrossAlps 2 es "una de
las alas mds potentes y honestas en la clase
C". Solo con una prueba estabilo con estabilo
podria verse dénde estd exactamente con
respecto a las demds en cuanto a rendimiento,
pero en vuelo normal pareciera estar a la par
en transiciones en condiciones movidas.

Es una lastima que Skyman no haya
colocado asas. A pesar de ser cémoda y
solida acelerada, no tener esa tecnologia hara
que algunos pilotos no escojan un ala tan
versatil. El rango de peso amplio de la talla
intermedia permite volar pesado en
aventuras de vuelo vivac sin sacrificar la
homologacién. Con equipo normal, la tasa
de ascenso del ala es excelente y sigue siendo
agil y estable en vuelo. Ed

AMAQUINA DE MONTANA

El linaje del ala est4 en el paramontafiismo y en la
exploracién de montafia, algo que le encanta a su
disefiador Markus Grundhammer. Su amplio rango de
peso permite llevar bastante equipo para el vuelo vivac
sin preocupaciones.

Foto: Charlie King

Marcus King

Marcus volé la

CrossAlps 2 26 (85-115kg) en los Alpes del Sur
de Francia a unos 100kg, con un arnés Woody

Valley GTO Light y un Supair Strike 2.
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¢PARA QUIEN ES?
El Genie Lite 3 es para

el piloto de distancia. Es
accesible, esta bien disefiado y

es cémodo tanto en tierra como
en vuelo. Viene en cuatro
tallas, pesa menos de 5kg.

BUENA PINTA

El disefio es sin igual, con un
patrén con contornos, carenado
gris e interior rojo. Es como
sentarse en un auto de carrera

GIN GENIE LITE 3

Seb Ospina pasé una temporada volando este arnés carenado de primera categoria de Gin

ESPECIFICACIONES
DEL FABRICANTE

Lo que dice Gin: “El arnés moderno perfecto para
volar distancia y a pesar de ser compacto, no se
sacrificé nada esencial. Ofrece la mejor combinacién
de comodidad, estabilidad y durabilidad”.

Nivel del piloto: Pilotos experimentados

Tallas: XS,S, M, L

Estatura del piloto (cm): <165, 165-175, 170-185,
185-200

Peso: no disponible, 4,4, 4,8, 5,0
Homologacién: EN/LTF

Gingliders.com
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in Gliders lanz6 la tercera versién
de su exitosa serie Genie Lite el
afio pasado. Es su arnés carenado
principal para cualquier tipo de piloto que
quiera volar un arnés carenado. Si buscas un
arnés carenado muy ligero, la opcién seria
un Genie X-Alps y si quieres un arnés de
competencia, entonces escoge el Race 4. El
Genie Lite 3 es para el resto de los mortales,
como nosotros.
El objetivo del Genie Lite 3 era crear
un arnés "compacto y cémodo" para volar
distancia que fuera accesible y facil de volar
para cualquiera, afirma Gin. "El Genie Lite
3 es el arnés moderno perfecto para volar
distancia y a pesar de ser compacto, no se
sacrificé nada esencial. Ofrece la mejor
combinacién de comodidad, estabilidad y
durabilidad", es lo que prometen.
¢Lo cumple? Claro que si.

PROTECCION

Proteccién Koroyd de
9cm, un plastico en forma de
panal de abeja que se deforma
al impacto. La ventaja es
que disminuye el volumen
transversal y el arnés es
més estilizado.

Proteccion Koroyd

Lo primero que noté del Genie Lite 3
cuando lo saqué de la caja fue su color gris
acero. Un patrén caracteristico en la cola 'y
tela roja oscura en el interior hardn que no
pases desapercibido ni en el despegue ni en
vuelo. El arnés tiene un estilo tnico en el que
se aplicaron todos los detalles de Gin.

Lo siguiente que llama la atencién es la
proteccion Koroyd. Con apenas 9cm de
grosor, esta proteccion dorsal pléstica tipo
panal de abeja promete buena proteccién y
ocupa poco espacio. El argumento de Gin
fue que ahorrarse espesor en la proteccién
dorsal permite tener una seccién transversal
de todo el arnés mas pequena, compacta
comparada a digamos, una espuma de 30cm.

El resultado es menos resistencia
pardsita y por tanto, mds rendimiento. Otra
ventaja es que es mas facil de empacary



ESTABILIDAD

Es muy estable en el guifio
gracias a su carenado trasero
inflable grande. La estabilidad
en el alabeo puede ajustarse en
vuelo con la ventral. La tabla

del asiento y la proteccién
dorsal afaden rigidez

PANEL

El panel tiene espacio
para dos instrumentos y
un teléfono. El contenedor
tiene capacidad de 4,5| - lo
suficientemente grande para
guardar algo de comer
para el vuelo

PARACAIDAS

El arnés viene con un
espacio bajo el asiento para
el paracaidas. Si quieres llevar
otro, tendras que instalar un
contenedor ventral con
capacidad para un
paracaidas ligero

transportar. También le da rigidez a la zona
lumbar e inferior.

Fabricacion

La calidad de fabricacién tiene un buen
equilibrio entre ligereza y durabilidad. El
arnés pesa menos de 5kg en la talla M (sin
paracaidas), m4s ligero que el Impress 4 de
Advance por aproximadamente un kilo.

Esta disefiado para volarlo principalmente
con un solo paracaidas. Tiene un contenedor
bajo el asiendo con capacidad para 5,51, lo
suficientemente grande para un paracaidas
convencional. Pero si quieres llevar otro
paracaidas mads, es posible instalar un
contenedor ventral con capacidad para un
paracaidas ligero (31 de volumen), buena
opcién para pilotos de competencia que
quieran llevar menos peso y cumplir con el
requisito de llevar dos paracaidas.

En cuanto al almacenamiento, en el bolsillo
trasero hay espacio para la mochila, articulos
pequenos y algo de agua. Ademas, tiene un
compartimento de 4,31 debajo del asiento y

4,5 en el portainstrumentos. También tiene
un bolsillo del lado izquierdo.

Sobre el Velcro del portainstrumentos,
caben comodamente dos instrumentos y un
teléfono apuntando hacia ti. Para hacerlo
todavia mejor, el Genie Lite 3 tiene detalles
geniales como cortalineas, contenedor para
paracaidas de frenado, poleas Harken, salida
para el catéter urinario, tabla de madera,
cinta ventral ajustable en vuelo y cola
inflable. No falta nada.

En vuelo

Volé el arnés a finales de verano y otono
del afo pasado en los Alpes, primero con una
C intermedia y después con un ala de compe.
Siempre volé con un solo paracaidas.

Colocarse el arnés fue muy intuitivo y tuve
movilidad razonable mientras que seguia
sintiendo la rigidez de la proteccién y de la
tabla. En vuelo, pude sentarme sin esfuerzo.

Durante el primer vuelo, me parecié que
necesitaba ajustarlo y como dice la marca,
pude alcanzar las cintas y ajustarlas en pleno
vuelo. Cero drama.

Mientras entraba a la primera térmica,
noté que era bastante intuitiva y podia
pilotar con el peso del cuerpo, lo que me
ayudé a aprovechar al médximo un dia con
inversién. Es increiblemente estable en guifio

y es eficiente gracias a su cola larga inflable.
Gracias a las poleas Harken, el acelerador
de dos peldaiios corre suavemente, lo que
ayuda a regular la velocidad en condiciones
movidas.

La estabilidad del alabeo puede ajustarse
con la ventral, dependiendo si quieres
poder olfatear térmicas o volar estable en
transicion, jta decides! La geometria del
arnés ofrece bastante estabilidad y control,
al mismo tiempo que transmite suficiente
informacién de lo que hace el aire.

Debido a la proteccién Koroyd semirigida,
a pesar de ser menos voluminosa, después de
aterrizar el arnés debe guardarse sin doblarse
demasiado. Gin recomienda envolver el
arnés con el ala y colocar el casco y los
instrumentos en el medio. De esa forma,
entrara dentro de mochilas medianas.

Veredicto

Me impresiond el nivel de disefio y atencion
al detalle que se invirti6 en este arnés. El
concepto, materiales, accesorios de seguridad,
comodidad, aerodindmica, geometria y
facilidad de uso hacen del Genie Lite 3 un
arnés muy versatil que puede satisfacer a los
pilotos recreativos y comekilémetros para los
que fue disefnado, asi como muchos
competidores de la Copa del Mundo. Fd
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PARACAIDAS
El Strike 2 tiene un
paracaidas ventral con un
asa con buena forma. Las
cintas pasan por un canal con
cierre hasta los anclajes en

las hombreras. Tiene un
portainstrumentos con
Velcro

CARENADO

La tela es elastica y

protege bien del viento.
A pesar de ser ligera, la tela
pareciera aguantar maltratos,
pero al igual que cualquier
equipo de vuelo, debe
tratarse con cuidado

AJUSTES

Supair usa varias lineas
para regular la longitud del
carenado y el angulo de la tabla

de los pies. Se ajustan con
deslizadores plasticos en
lugar de nudos

CLIPIN
The harness is closed by

clipping in the chest strap to

the karabiners, you no longer
have to step into one of the leg
loops. Plastic clips are used
on the pod closure lines

TABLA
QUITAY PON

Viene con una tabla
de carbono relativamente

se tiene un poco mas
de control

pequefia, pero puedes escoger
volar sin ella para sentirte como
en una hamaca. Con la tabla,

PROTECCION

Tiene opcién de una
proteccién de espuma o
inflable. Con la proteccién
inflable, el arnés es un poco
mas ligero y mucho mas
compacto empacado

SUPAIR STRIKE 2 LIGHT

Marcus King vuela este nuevo arnés ligero de paramontafismo de Supair

»DETALLES

1. La ventral tiene las perneras cosidas y se conecta
directamente a los mosquetones

2. Opcién de proteccién inflable (I) o de espuma

3. Tiene deslizadores plasticos para ajustar el carenado
Fotos: Charlie King

ESPECIFICACIONES
DEL FABRICANTE

Lo que dice Supair: “Ligereza, precisién y seguridad
son las palabras clave del Strike 2. El heredero

digno de nuestra gran experiencia en arneses de
paramontafiismo, sobretodo en competencia”

Nivel del piloto: Pilotos experimentados

Tallas: S, M, L, XL

Peso talla M: 2.025g normal, 1.820g modo compe
Homologacién: EN/LTF

supair.com
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1 Strike original nacié del desarrollo

de un arnés para la Red Bull

X-Alps de 2015. Se ha hecho muy
popular entre los pilotos de competencia
de paramontafismo, quizds por la opcién
de una tabla en un mundo de arneses tipo
hamaca, que muchos usan para vuelos de
distancia y vivac. El Strike 2 es mas una
evolucién que un concepto nuevo - después
de todo, spor qué cambiar algo que funciona?

Fabricacion

Para los que nunca hayan visto el original,
es un arnés ligero tipo hamaca con una tabla
pequenia de carbono quita y pon. El nuevo
Strike 2 tiene proteccién dorsal. La tabla cubre
todo el ancho del asiento pero la mitad de la
profundidad, igual que en los arneses Delight.
En la parte delantera del carenado, tiene una
tabla de carbono con suficiente espacio para

mis pies talla 46. Tiene anclajes en la parte
inferior y superior, por lo que es mas estable
que algunos disefios que solo tienen un
anclaje de cada lado. Tiene un cono inflable
en la parte delantera para suavizar el perfil.

La tela del carenado pasa por debajo de la
primera mitad de la parte inferior del arnés,
por lo que protege en caso de raspones. Sin
embargo, la parte trasera del arnés requiere
mas atencién ya que tanto esta parte como los
bolsillos debajo del asiento estan hechos de tela
tipo parapente que se siente bastante fragil.
Logré probar su resistencia cuando despegué
con un ala nueva que no me sustenté como
esperaba, por lo que lo arrastré un poco por el
despegue. Vi con temor el arnés en el aterrizaje,
pero no tenia ni siquiera marcas. Lo mds obvio
que no tiene es una cola.

En cuanto a peso, es un arnés ligero que
en modo convencional pesa apenas 2,2kg



BOLSILLOS

Bolsillo trasero, uno bajo

el asiento para el lastre y otro

para la proteccién en el que se
puede guardar un saco de dormir.
Tiene bastante espacio para el
equipo vivac - pude guardar
una carpa, saco de
dormir y ropa

PROTECCION
DORSAL

Tiene una proteccién dorsal
quita y pon, una almohadilla de
espuma y una capa plastica
externa detras del bolsillo
trasero para mas soporte
y comodidad

BOLSILLO
LATERAL
Solo tiene un bolsillo lateral.
Tiene cierre y un anclaje, dtil

para una cdmara de accién en

un bastén o para guardar
comida.

en la talla M; un poco més pesado que

los mds ligeros de la clase como el Neo
Stayup (1,75kg), el Ozone F*Race (1,5kg)

o el Skywalk Range X-Alps de 1,8kg. Sin
embargo, la nueva version tiene la posibilidad
de reducir mds aun el peso retirando la

tabla bajo el asiento, la almohadilla dorsal

y cambiando a la proteccién inflable y los
conectores suaves, lo que lo reduce a 1,8kg
sin sacrificar en proteccién. Puedes combinar
las opciones seguin tus necesidades.

Comodamente sentado

La forma en la que se coloca el arnés
cambi6 con respecto al original, en el que
una de las perneras permanecia conectada.
Ahora, las perneras estdn cosidas a la ventral.
No tiene hebillas molestas sino que se conecta
la ventral directamente a los mosquetones.
Funciona muy bien, es facil y seguro.

Si usas las conexiones ligeras de Dyneema,
tendrds que colocartelo como un arnés
de escalada. El carenado se cierra con dos
hebillas plasticas, una de cada lado, Puedes
ajustar la longitud de las hombreras, la
posicion del espaldar y el ancho de la ventral
en vuelo. El soporte lumbar se ajusta en tierra.

El sistema de ajuste del carenado es
mucho mds fécil que los sistemas con nudos.
Pude acomodarlo en pocos minutos en el
simulador, en vez de tener que pelear para
aflojar los nudos, ajustarlos, intentar de
nuevo y volver a hacer todo. Durante las
horas que volé el arnés, no vi que los ajustes
cambiaran.

Proteccion dorsal

El Strike 2 tiene la opcién entre dos
protecciones dorsales homologadas: una de
espuma y otra inflable que es mas eficiente.
No se ahorra demasiado peso, pero el arnés
es mds compacto para guardarlo. No olvides
inflarlo antes de despegar.

El paracaidas es ventral y el contenedor
estd cosido al carenado. Es elastico y tiene
capacidad para un paracaidas de unos 4,51
de volumen. Pude meter mi Icaro Square.

Es bueno ver anclajes en las hombreras en

un arnés de este estilo. Supair eliming el
velcro del asa y del inicio del canal. El asa estd
asegurada con varillas de nylon en ambos
extremos, un sistema que funciona bien.
Tiene un panel de instrumentos en la parte
superior en el que caben dos instrumentos y
un teléfono. En el bolsillo de malla se puede

guardar una baterfa de repuesto o comida. Las
cintas de velcro lo mantienen en la ventral.

En vuelo

Supair dice que el arnés transmite mds
informacién que la versién anterior. Si
se siente mds vivo que el GTO Light que
vuelo normalmente, pero no tanto como
para ir de un lado a otro. La tabla da mas
control cuando se gira, algo que disfruté de
inmediato. Cuando se cambia a la proteccién
inflable, el piloto queda sentado mas bajo,
por lo que todo se siente mds suave.

En cuanto a comodidad, no hay puntos
duros. No he volado el Strike original
desde hace tiempo, pero un amigo que ha
volado ambos me dice que es una buena
mejora. La posicién sigue siendo bastante
recta comparada con otros arneses, que
muchos pilotos aprecian. Si me pareci6 que
cuando se quita la almohadilla dorsal hay
mds presién en los lados, pero sigue siendo
cémodo. Cuando se acelera, hay un poco de
presién en la parte baja de la espalda, pero
se dispersa en una zona lo suficientemente
amplia y no es incémodo.

El arnés permite moverse facilmente en
el despegue y me pareci6 facil pasar a una
posicion reclinada levantando el carenado
con un pie. La tabla de carbono pareciera
facilitar las cosas.

Veredicto

A pesar de no ser el mas ligero del mercado,
es muy versatil y puede usarse tanto para volar
a diario como para vivac. Yo lo pediria con la
proteccion inflable porque podria usarlo con
tabla y es muy compacto para empacarlo, por
lo que puedes hacerlo mds minimalista
cuando quieras ahorrar un poco mds de peso.
En resumen, es versatil y la posicién de vuelo
es facil, tiene un buen sistema para el
paracaidas y es muy cémodo. 8
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¢QUE COCINAS?

dventure Menu hace comida “100%

natural” para la aventura que

puede calentarse sin estufa. Hacen
sobres ligeros al vacio (es necesario agua para
rehidratarlos) o comida esterilizada lista para
comer sin necesidad de agua. El mend incluye
opciones vegetarianas, veganas y sin gluten,
con nombres como 'estofado de venado y
bolitas de papa' y 'quinoa tandori'. También
tienen postres, meriendas y carne seca.

Vimos a Adventure Menu por primera
vez en la Red Bull X-Alps 2019 y nos dieron
una caja para probar. Las usamos en un viaje
familiar en los Alpes en verano.

La caja tenia sobres listos para comer y
algunas meriendas. Estdbamos emocionados
y hambrientos cuando llegamos al lugar
perfecto para dormir en Belledone.

Calor en la bolsa

Las instrucciones faciles estdn impresas en
la bolsa para calentar. Se retira el calentador
de su empaque y se coloca en la bolsa con
cierre, después se coloca la bolsa con la

New! Option?l
-risers Wlt':‘
DGAC registratio”
availablé now:

CERTIFICATION:
EN/LTF (LOW) B
WITH SPEED-LIMITER
EN/LTF A

The best paraglider is the one that is best suited to the

particular pilot.

We have developed the MIURA RS for ambitious pilots who
are looking for a glider with excellent thermal characteristics,
which they are able to use to perfect their skills over many

years.

RAST

Rock solid flight
by SWING

SWING FLUGSPORTGERATE GMBH - GERMANY
+49 (0)8141 32 77 888 - INFO@SWING.DE - SWING.DE

comida. Hay calentadores de dos tamanos
y se pueden calentar dos comidas al mismo
tiempo. El empaque del calentador sirve
también para medir el agua, que se anade
de ultimo, después se cierra la bolsa y se
esperan 12 minutos.

iFunciona! Sale vapor de la bolsa y la
comida esta hirviendo pero, ;qué tal sabe?
iSorprendentemente bien! Todos estuvimos
de acuerdo, incluso dos adolescentes. Todos
comimos cosas distintas y nos parecieron
sabrosas. Las porciones también son buenas y
quedamos llenos después de un dia de caminata.
En cuanto a calorias, las cuatro comidas
tenfan entre 352kcal y 556kcal, y cuestan
€8,95 u €8,45 en la pagina de Adventure
Menu. Los calentadores son adicionales y
cuestan €1,95 o €2,49 si se compran por
separado y la bolsa con cierre cuesta €3,50,
pero se ve resistente como para usarla varias
veces. Cuando se compra el juego de siete
comidas, el sistema de calefaccion cuesta
€11,95. Las comidas al vacio cuestan un poco
mas, €9,95 un plato principal. En cambio,

una comida deshidratada de Decathlon de
unas 450-500kcal cuesta €6 mas el gas.

Algo que me desanimé es que no es
la forma més ecolégica de comer en
campamento - me molesta todo ese plastico
y los calentadores desechables. Ademas,

a menos que encuentre como eliminar la
cafeina de mi vida, casi siempre llevaré una
estufa conmigo.

El sistema no es el mas econdmico, pero la
comida vale la pena al final del dia y cuando
haga falta un poco se conveniencia, sabras
que comerds bien. Solo recuerda llevarte la
basura de regreso. M Charlie King

adventure-menu.com

ONE GLIDER
TWO CLASSES
MIURA R>

The MIURA RS is in essence an elegant 48 cell glider in the

low-end B category, but if required transforms into an A

options open!

category glider in just a few simple steps. You decide the class
in which you wish to fly, while at the same time keeping your

It is also equipped with our patented RAST system for greater

control and comfort during flight.

Find out more: swing.de/miura-rs

=177/

Connect with us: #SWINGParagliders



CURSO FORMATIVO PARA

Programa

« Sdias de duracion.

« Como volar en patrulla.

« Formaciones en escalera, rombo, horizontal, etc.

- Entrenamientos diurnos y nocturnos.

« Volar con la dltima tecnologia wireless para
efectos de iluminacion en el parapente y
chasis , control efectos humo, disparador de
pirotecnia a distancia.

« Como preparar un espectaculo. Antes y
después, protocolos, equipacion, repuestos,
timing, check list, permisos aéreos, consejos.

« Como preparar los equipos de vuelos para
viajar a otros paises.

Entrenamientos sobre el agua, barca y equipo
profesional de rescate.

Fechas del curso: 18 al 23 de octubre de 2021

PILOTO DE EXHIBICIONES
Objetivos

« Como volar con seguridad

« Aprender a volar en formaciones aéreas,
diurnas y nocturnas.

« Ser un piloto profesional en exhibiciones
aéreas

Equipo

Ramoén Lopez, COORDINADOR

Félix Pardo, PILOTO EXHIBICIONES Y
LOGISTICA

César Maldonado, PILOTO EXHIBICIONES
E IMAGENES

Francisco Sanchez, RESCATE Y GERENTE
CENTRO DE FORMACION.

Centro formativo: CAT Bornos , Cadiz,
Andalucia, Espafia

Mas info, por favor contactanos:
robola64(@gmail.com +34609343478

ENCUENTRATU
PROXIMA ALAEN
SKYADS.AEROQ

{Necesitas mas inspiracion?
Encuéntrala en nuestros niimeros anteriores
xcespanol.com
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